ROK III. KWIECIEŃ Nr. 4 


ECHNIKA 
SAMOCHODOWA 


CZASOPISMO TECHNICZNE POŚWIĘCONE ZAGADNIENIOM BUDOWY 
SAMOCHODÓW, MOTOCYKLI, SILNIKÓW LOTNICZYCH | DZIEDZINOM POKREWNYM 


WYDAWCA: KOŁO SAMOCHODOWE PRZY STOWARZYSZENIU TECHNIKÓW POLSKICH W WARSZAWIE 


RED. INŻ. ADAM MINCHEJMER. 
REDAKTOR NACZELNY: INŻ. KAZIMIERZ STUDZIŃSKI. ZASTĘPCY: RED. INŻ. JERZY FALKIEWICZ. 
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| UBEZPIECZENIA SAMOCHODÓW 


OD ROZBICIA, OD NIESZCZĘŚLIWYCH WYPADKÓW I 0D ODPOWIEDZIALNOŚCI CYWILNO-PRAWNEJ 
ZAWIERAJĄ 


Poznańsko-Warszawskie T-wo Ubezpieczeń S. A. 
w Poznaniu 


„Vesta" Rank Wzajemnych Ubezpieczeń 
w Poznaniu 


Oddział w Warszawie, ul. Czackiego Nr. 2. | Oddział w Warszawie, ul. Chmielna Nr. 2 


OBYDWA TOWARZYSTWA NALEŻĄ DO JEDNEGO WSPÓLNEGO POWAŻNEGO KONCERNU 
„POZNAŃSKI KONCERN TOWARZYSTW UBEZPIECZEN W POZNANIU”. 


Ë Warunki najdogodniejsze. Sz pon a. A bka likwidacja. 


EF" PIONIER” 


SAMOCHODY OSOBOWE FABRYKA OBRABIAREK 


SP. ZO 9. 
NAJNOWSZYCH MODELI WARSZAWA, KROCHMALNA 71 
AH == TELEF. 695-83, 695-86 
OSTATNIE ZNIŻONE CENY: 
Junior-Popular 4-cyl., 993 cem, 4-osob, Zł. 5.000 


š TOKARKI, 
Juni r-De Luxe 4-cyl., 1472 cem, 4-osob. „6.750 


REWOLWERÓWKI, 


Karetka 5-0sob, 8-eyl., 3621 cem, „ 42.150 
Limazyna 6—1. osob. z przedziałką, 8. cyl. „ 18.900 SHAPINGI, 
o rozstawie osi 3,20 m. 
Cabriotel 5-osob. 8-cyl. „ 14,750 F. us REGI 
o rozstawie osi 3,20 m. wW l E R T A R K J, 
POLECA P 0 M P K l 
J ZAGÓRSKI = yp wizy 
POZNAŃ I w O D Y. 


UL. OGRODOWA 17 — TEL. 3384 — 3384 


Wystawiamy na Tarqach Poznañskich wszystkie modele OFERTY, PROSPEKTY I KATALOGI NA ŻĄDANIE 
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WARSZAWA MARSZAŁKOWSKA 17 
TELEFON 554.60 


OBRABIARKI 
i NARZĘDZIA 


DLA FABRYK SAMOCHODÓW 
WARSZTATÓW REPARACYJNYCH 
WARSZTATÓW WOJSKOWYCH 
WARSZTATÓW POLOWYCH 


Wyłączne przedstawicielstwo: 
SPRAWDZIANÓW 
W WARSZAWIE 


NA PRECYZYJNE!'NARZĘDZIA 
POMIAROWE 


FABRYKI 


H. CEGIELSKI 
S.A. 


W POZNANIU 


NA PRECYZYJNE NARZĘ- 
DZIA GWINCIARSKIE 
I UCHWYTY TOKARSKIE 


FABRYKI BRONI W RADOMIU 
NA PRECYZYJNE NARZĘDZIA TNĄCE 


WYTWÓRNIA USZCZELNIEŃ MIEDZIANO - AZBESTOWYCH 
Władysława MroczKowsKiego 
Warszawa, ul. Okopowa 61/8, telefon Nr. 11-81-20 


Posiadam na składzie i wykonywam na zamówienia: 


1) Wszelkie uszczelki i pierścienie miedziano azbestowe od mo- 
torów samochodowych, lotniczych, oraz „Diesla“, „Perkun“, 
„„Ursus'*', ,„„Saurer** i innych motorów wybuchowych. 

2) Do maszyn parowych, pomp i sprężarek (kompresorów). 

3) Do przewodów parowych wysokoprężnych i wodnych. 

4) Pierścienie do kotłów wodno-rurkowych wszelkich systemów 
i do innych celów o różnych wymiarach i fasonach. 

5) Owale do włazów kotłowych. 

6) Uszczelki i pierścienie fibrowe, ołowiane, tekturowe, filcowe 
i Vellumoidowe. 


ZAMÓWIENIA WYKONYWUJE NATYCHMIAST 
Po cenach KonHuremcyjmych. 


"DRUTOWNIA— POZNAŃ: 


Fabryka siatek i płotów drucianych 
D Fo le e a 
Siatki, tkaniny í ogrodzenia druciane 
Poznań, ul. św. Marcina 45a, tel. 2401 


Przedstawicielstwo: Warszawa, ul. Targowa 15 m. 64 
telefon 10-22-10. 


JOZEF -DRESSLER “eta 
ul. Kraszewskiego 30. Tel. 65-67 POLECA 


Pokosty, lakiery, farby olejne, wodne i w puszkach, fro- 
ter, wióry stalowe. Olej do podłóg, oliwy do maszyn, 
smary na osie, klej stolarski, szerlak. Przybory do pra- 
nia i prasowania, sól dla koni, fluid i t. d. Wielki wybór 
g perfum, mydeł toaletowych i artykułów kosmetycznych. 


i] 


USZCZELNIEŃ JAN CZYŻ 


WARSZAWA, ULICA SKIERNIEWICKA Nr. 5. TELEFON 212-88 


: miedziano-azbestowe do motorów 
Uszczelki samochodowych, lotniczych i in. mo- 
torów spalinowych, oraz wszel- 
kie szczeliwa sznurowe do ma- 
szyn parowych i pierścienie 


pałentowane ” 
do przewodów parowych. 


D'O ST A W CA W O J 'SHKYIO WAY 


WARSZAWSKA FABRYKA 


WARSZTATY ŚLUSARSKI 


naprawa samochodów, pługów 
motorowych i maszyn rolniczych 


OLIWKOWSKI JÓZEF 


Toruń, Bydgoska 4, róg ks. Kujota 
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S TA L resorowa do samochodów, chrom.- nlklowa na- 
- rzędziowa i szybkotnąca 


A mosiężna, mledziana aluminjowa, angielską, cyn- 
BLACHA kowa, ołowiana, żelazna 


A. BINIEK dawniej St. CICHOCKI 


SPECJALNY SKŁAD NARZĘDZI l| MASZYN 
TORUŃ, Królowej Jadwigi 20 


CHEMIGRAFICZNE. 
ZAKŁADY 
| 


Oa L ZĘ 


KAMOCKA i S-ka 
TELEFON 614-60 WARSZAWA WARECKA 12 


WYKONUJĄ: Klisze kreskowe, siatkowe jedno i wielo- 
harwne. Retusz amerykański. Artystyczny 
druk offsetowy jedno i wielobarwny. 

165 x 2 


WYROBÓW GUMOWYCH 


„WARGUM?” 


SPÓŁKA AKCYJNA 


WARSZAWA, CZERNIAKOWSKA 84 
TELEFON 9-65-57 


Wyrabia wszelkiego rodzaju tkanin y gu- 
mowane na balony wojskowe, na budy samo- 
chodowe, prześcieradła $umowane dla szpitali, 
pojedyncze i podwójne tkaniny na płaszcze. 


WARSZAWSKA FABRYKA l 


E. MIESZCZAŃSKI, T. JAROSZEWSKI i S-Ka 


WARSZAWA, LESZNO 119. TELEFON 5-98-82 


(Fabryka założona w roku 1905 przez š. p. inż. Kazimierza Karola Mieszczańskiego). 
WYKONYWA Z MODELI i ANALIZ WŁASNYCH i POWIERZONYCH 


ODLEWY Z BRONZU, MOSIĄDZU I ALUMINJUM ZWYKŁE I TERMICZNIE OBRABIANE, 
ORAZ BIAŁE METALE ŁOŻYSKOWE WE WSZYSTKICH GATUNKACH 


Specjalność: BRONZY i ALUMINJUM LOTNICZE, TERMICZNIE OBRABŁANE W PRECY- 


Warszawska Odlewnia Metali Półszlachetnych 
| wi Z Y JNYCH PIECACH ELEKTRYCZNYCH, ORAZ BIAŁE METALE LOTNICZE. 


ODLEWNIA METALI PÓŁSZLACHETNYCH Gi git DY yorki hh ORUŃ 
BRONZU, FOSFORBRONZU, MOSIĄDZU, Ź | 
ALUMINJUM ORAZ BIAŁYCH METALI R 
A 1 
Wykonywuje wszelkie roboty FABR. R SZYLUÓWIWYROB METALOWYCH 
dla Instytucjj Wojskowych 
oaz aoc waq Towary żelazne, okucia budowlane, śruby, nity, gwoździe, drut 
W S A W | C K | mosiężne, miedziane, stalowe żelazne L 
m bd F. LLWANDOWSKI 
właściciel Witold Lewandowski 
WARSZAWA, LESZNO 107 (dom własny). ul. Dworcowa, róś Rak a 50. Telefon 31-91 
TELEFON Nr. 610-76. KONTO P. K. O. 246-38. _ Specjalność: artykuły aw podkladki wszelkiego rodzaju, 
227 S oraz godła emaljowane 
WAWEL BRACIA LILPOP, SZULC i S-ka 
_ SZLIFIERNIA SZKŁA I LUSTER ` SP. z ogr. odpow. 
SPECJALNOŚĆ 4 A k , POZNAŃ, ul. św. Marcina 43. Tel. 3450 i 3480 
szyby samochodowe, szklenie okien À A - 
BYDGOSZCZ, UL. DWORCOWA Nr. 11, TEL. 3359 Sa W RÓ i. aj. 


WŁ Z KUŹMIŃSKA z; PO NISKICH CENACH 


amamaa———aaa= a 
dla samochodów, mo- 
LAKIERNIA NATRYSKOWA dla samochodów, mo- 
specjalna szybka naprawa w kilka godzin 
Lakiery nitrobłonikowe oraz emaljowe 
we wszystkich kolorach (system Duco) 
Jedyny warsłał na miejscu z piecem do emaljowania na 220° C. 
Sumienna i szvbka obsługa, najniższe ceny. Założona w r. 1919, 


FR. WALENCZYKOWSKI mistrz lakierniczy. 


ydgoszcz, Dworcowa 20, wjazd Padolska 9. 


EN Przeszło dwudziestolełnia praktyka gwarancją fachowego wykanania 


SKÓRY I PRZYBORY TAPICERSKIE 


oleca 


FELIKS DOLCZEWSKI 


H AND E L S H Ó R 
Bydgoszcz — Przyrzecze 2. Tel. 3117. 


z =s 


SCINTILLA 


Sp. z o. o. 


APARATY DO ZAPALANIA — OŚWIETENIA 
| ROZRUSZANIA SILNIKÓW LOTNICZYCH 
SAMOCHODOWYCH — AUTOBUSOWYCH - 
TRAKTORÓW — ŁODZI MOTOROWYCH — 
WAGONÓW MOTOROWYCH | T. P. 


POMPKI PALIWOWE-DYSZE WTRYSKOWE — 
FILTRY DO SILNIKÓW DIESLA. 


TELEFON 286-77 WARSZAWA KRÓLEWSKA 16 j 


CZY i PAŃ CHCE 

lepiej jeździć 

a przytem oszczędzać? 
Oszczędność na paliwie, oszczędność 
w kosztach remontu, sprawność w jeździe, 


zapewnia używanie mieszanki B. V. Benzolu z benzyną: 


D Y N A M | N (pr. zastrz.) 


Oferta służy 
BRONISŁAW ZAMIARA 
HURTOWNIA OLEJÓW MINERALNYCH 
BYDGOSZCZ 

— Š Ul. ARTYLERYJS<A 7 TELEFON 1478 


ZAKŁADY MECHANICZNE 


L. RZUCHOWSKI 


Warszawa — Mokotów — Rejtana 8 
TEL. 8-24-34 
ELEN 


Wykonywują siodła motocyklowe, przednie i tylne, 
przyczepki motocyklowe własnego projektu z rur 
i amortyzacją koła. Przyczepki ze stali prasowanej 
do motocykli lekkich, pedały motocyklowe tyl- 
ne, prasy hydrauliczne do 35 ton. w zastoso- 
waniu do warsztatów samochodowych, lewarki 
samochodowe, lewary garażowe do 5 ton, 
g SE sztancowane i kuto prasowane wyroby. 


Jedyna polska wy- 
twórnia sprzętu 
oświetleniowego 
i syśnalizacyjnego 
do samochodów 


i motocykli 


A. MARCINIAK 


Spółka Akcyjna 


Warszawa, ul. Wronia 28 
Tel. 592-02 


ZAKŁAD MECHANICZNO — TOKARSKI MICHAŁ PIECZYŃSKI 


I SZLIFIERNIA CYLINDRÓW ad 

STANISŁAW LIS Stary Rynek 44. Tel. 2414, parter i | ptr. 
Poznań, ul. Żydowska 27 tel. 29-01 POLECA 

BARCA ć DYWANY, CHODNIKI, FIRANY, CERATY, 

WYKONYWUJE TŁOKI WSZELKICH MAREK, OBICIA MEBLOWE, SAMOCHODOWE, 

- PIERŚCIENIE I BOLCE TŁOKOWE ORAZ WSZELKIE DODATKI TAPICERSKIE 


ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA Wytwórmia aparatów dla zapłonu, rozruchu 


A i oświetlenia. 
TOTOCEEDOWA A O TINICZA NAJWIĘKSZE WARSZTATY REPERACYJNE, 


6 Z. POPŁAWSKI przedstawicielstwa i stacje obsługi: 
„MAGNE ul. Hoża Nr. 35 DELCO-REMY. NORTH - EAST, J. LUCAS, 
S 


É BIURO i SKŁADY tel. 9-49-31. BENDIX, „TUDOR“ Z. A. T., 
x WARSZTATY tel. 9-19-31. Ceny fabryczne. — P. P. Odprzedawcom i ; 
R WYTWÓRNIA, PROMENADA T, telefon 8-11-22. Form. Wojsk. Samoch. — Rahat. | 
NO WO Š (€ 
Z DZIEDZINY PRECYZYJNEGO MIERNICTWA 
OLEJÓW 


przepływomierze OWALO 


wyzyskanie prostej zasady geometrycznej „elipsy 
toczące się po sobie mają odległość środków stałą" 


POLSKA FABRYKA 


WODOMIERZY i GAZOMIERZY 


dawniej „GAZOMIERZ'" Sp. Akc. 


TORUŃ, ul. BYDGOSKA 108/110 
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JEMCEGIELSKI 


SP. AKC. POZNAŃ 


wyrabia: 


W DZIALE NARZĘDZIOWYM: 


gwintowniki, narzynki, uchwy- 
ty, segmenty do pił, rozwal- 
cówki, frezy, rozwiertarki, 
noże kształkowe, sprawdzia- 
ny etc. 


W DZIALE ODLEWNICZYM: 


odlewy żeliwne, stalowe 
i z bronzu. 


W DZIALE WYROBÓW MECHANICZNYCH: 


specjalne precyzyjne części 
zamienne. 


KRZYDLATA 
PCO SR A 


MIESIĘCZNIK LOTNICZY 
SPORTOWO-TECHNICZNY 
ORGAN AEROKLUBÓW 


Informuje najwszechstronniej i najdokład- 
niej o lotnictwie 
PRENUMERATA ROCZNA o ZŁ. 


POÓLROCZA 2. >. . ij ,. 
NUMER POJEDYŃCZY . . 1 „ 


REDAKCJA I ADMINISTRACJA: 
© WARSZAWA, LWOWSKA 5. P. K. O. 9.511 


PIERWSZA POLSKA FABRYKA 
TASM HAMULCOWYCH 


KA-TE-HA” 

99 

WARSZAWA, KACZA 7, TELEF. 297-31 
Z>KONTO CZEKOWE P. K. O. Na. 5.482——, 

WYRABIA: 

SPECJALNE NAKŁADKI HAMULCOWE. IMPREGNO- 
WANE TAŚMY DO AMORTYZATORÓX. — TARCZE 
SPRZĘGŁA (dyski) we wszystkich wymiarach. — PRZEGUBY 
DO WAŁÓW kardanowych i magneta. — TAŚMY POD MA- 
SKĘ i CHŁODNICĘ. -- TAŚMY HAMULCOWE do wirówek 
w cukrowniach.—SPECJALNE TAŚMY DO ŚWIDRÓW w ko- 
palniach nafty, do dźwigów wyciągowych w kopalniach węgla 


 ———Á— i ciężkim przemyśle. www a 
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BE-TE-HA_ 


BIURO TECHN.-HANDLOWE 
i SKŁAD MASZYN 
SP. Z O. O. 


WARSZAWA 


UL. MARSZAŁKOWSKA 17 
TEL. 554-60 


WYŁĄCZNE 
PRZEDSTAWICIELSTWO 
FIRM: 


UNITED AMERICAN 
BOSCH CORPORATION, 


R. BOSCH S. A., 


ZAKŁADY EISEMANN 


NA SPRZEDAŻ W POLSCE 


URZĄDZEŃ ELEKTROTECHNICZ- 
NYCH DO SAMOCHODÓW, MOTO- 
CYKLI, SAMOLOTÓW, ŁODZI MOT., 
SILNIKÓW PRZEMYSŁOWYCH ORAZ 
URZĄDZEŃ WTRYSKU PALIWA DO 
SILNIKÓW DIESLA 


SKŁAD wYROBÓW KOMPLET- 
NYCH I CZĘŚCI ZAMIENNYCH 


ŁADOWANIE AKUMULATORÓW. 


MONTAŻ i NAPRAWA 


WSZELKICH INSTALACJI ELEK- 
TRYCZNYCH W POJAZDACH WSZEL- 
KICH MAREK I TYPÓW 


WŁASNA 


STACJA OBSŁUGI 


W WARSZAWIE, PRZY ULICY 
MARSZAŁKOWSKIEJ 17. 


KONTROLOWANE STACJE OBSŁUGI 
W BIAŁEJ (Śląsk), KATOWICACH, 
ŁODZI, POZNANIU i BYDGOSZCZY. 


SERVICE 


A 
AN 


TREŚĆ Nr. 4 
Str, 
Targi Poznańskie i ich znaczenie gospo- 
darcze — H. Zgliński . . . . . . 111 - 113 
. 1 
OD Z„AROWKI Stan krajowego pomocniczego przemysłu 
samochodowego oraz wytyczne dla 
jego rozwoju — Inż. J. Bilewski . . 114-120 


SAMOCHODOWEJ 


ZALEŻY TWE 
BEZPIECZEŃSTWO 


Indykatory dla spalinowych silników 
szybkobieżnych. — Inż. J, Sachs. . 122—125 


Niebieski Bak „EROS a mos 
Wiadomości techniczne . . . . . . 128—132 


Osiągnięcia projektowanej wydajności 
w sowieckich wytwórniach samocho- 
dowych i traktorowych. . . . . 132—135 


Nie warto zatem ry- 
zykować... Dlatego 
też używać należy 
żarówek Philipsa. 
Żarówki z bańką 
ryflowaną z żółtego 
szkła, wypróbowa- 
ne przez automobili- 
stów całego świata. 
żarówki 
wszelkich marek. 


PIILIDS: samochodowe 
WYKONANIE SOLIDNE. CENY NISKIE. 


SUPER-DUPLOLUX-SELECTIVA ` 


213x4 


Sz. Prenumeratorom naszym przy- 
pominamy o obowiązku odnowie- 
nia prenumeraty na rok bieżący. 


Zakłady Warszawa 
Mechaniczne K. PAWLAK Zelazna 28 
Specjalność: Obróbka części cementowanych i har- 


N owoczesne towanych na szlifierniach. Masowe wykonanie bolców 
tłokowych i zwrotnicowych do samochodów I motocykli 


GAŚNICE © 
„AUTO-TYTAN*" „2 cał 
SAMOCHODOWE A. STEINHAGEN i H. STRANSKY 


GAŚNICE pianowe i płynowe FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMYSŁU 
wyrobu: LOTNICZEGO I SAMOCHODOWEGO 


Fabryki Narzędzi Pożarniczych Sm. a OEE GEk 


STRAŽAK“ Silniki dwusuwowe mocy 15— 25 KM, części 
»9 silników lotniczych, samochodowych i motocy- 
L. PIĘTKA, A. PŁOSKI, G. SZOŁOWSKI klowych, części i narzędzia do płatowców. 


Warszawa, Królewska 11. Tel. 205-25, Warszawa, ul. Kazimierzowska 61/63. Tel.: 8-58-90 i 8-43-44. 


ROLOIDALNO-GRAFITOWE 
ŚRODKI SMAROWE 
HADUROLIT — do silników lotniczych, samochodowych, motocyklowych i innych 
mechanizmów precyzyjnych. 
HADUROLAN — do silników dyzlowskich, turbin, elekitromotorów i t. p. 
HADUROGRE — do trybów, kół zębatych, czopów, przekładni łożysk i łańcuchów. 


HADUROAQUA — do pokrywania nowych lub świeżo doszlifowanych powierzchni 
ciernych wszelkich maszyn. 


HADURO Sp.zo.o. 
oraz przedstawicielstwa: WARSZAWA, Smolna 22, m 45, tel. 504-64. 
POZ NAŃ, Zwierzyniecka Í, m 5, tel. 65-86. 
KATOWICE, Urzędnicza 42. 


Przy stosowaniu smarów Koloidalno-grafitowych problem idealnego smarowania zostaje rozwiązany. 
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Kwiecień 1935 r. Nr. 4. 


H. ZGLIŃSKI. 
Targi Poznańskie i ich 


Zarys historji Targów. 

Dzięki inicjatywie Związku Towarzystw Ku- 
pieckich w Poznaniu, a głównie ówczesnego se- 
kretarza zarządu i późniejszego prezesa Związ- 
ku, p. Edw. Mazurkiewicza, zawdzięczają Targi 
Poznańskie swe powstanie. Inicjatywę tę podję- 
ły i urzeczywistniły władze m. Poznania, łożąc 
na ten cel przez cały szereg lat znaczne fundu- 
sze. 

Pierwsze dyskusje na temat potrzeby i celo- 
wości urządzenia w Poznaniu przedsięwzięcia o 
charakterze targów wzgl. wystawy odbyły się w 
łonie zarządu Związku Towarzystw Kupieckich 
już w styczniu 1920 r. Przybrały one charakter 
ogólniejszy przez uchwałę Zjazdu Delegatów 
Związku w Poznaniu w marcu 1920 r. Na podsta- 
wie uchwały Zjazdu przeprowadzono wstępne 
pertraktacje z ówczesnym prezydentem miasta 
$. p. Jarogniewem Drwęskim, z Ministerstwem 
b. dzielnicy pruskiej 
i Centralnym Związ.- 
kiem Przemysłu, Gór- 
nictwa, Handlu i Fi- 
nansów w Warszawie, 

W aktach miasta 
Poznania znajdujemy 
pierwszy dokument 
dotyczący powstania 
obecnych „Międzyna- 
rodowych Targów Po- 
znańskich*. Targi ra- 
źno wstąpiły na dro- 
ge swego 14-letniego 
rozwoju, dochodząc do 
niebywałego rozkwitu 
i zajmując szóste miej- 
s ce wśród wielkich tar- 
gów europejskich. 

Do roku 1924 Targi Poznańskie nosiły charak- 
ter wyłącznie krajowy, dopiero uchwała deputa- 
cji z dnia 2 czerwca 1924 r., zatwierdzona przez 
Ministerstwo Przemysłu i Handlu (Nr. H.W.875 
z dnia 12 marca 1928 r.) nadała piątym Targom 
Poznańskim charakter międzynarodowy. Na pod- 
stawie tego zezwolenia przysługuje Targom Po- 
znańskim prawo określenia „Foire Officiellement 
reconnue" dające im oparcie dyplomatyczne w 
dziedzinie porozumienia międzynarodowego, do- 
tyczącego gospodarczych funkcyj Targów na te- 
renie międzynarodowym. By jeszcze dobitniej 
zaznaczyć fakt uznania, jakiem Targi Poznań- 
skie cieszą się u rządu, wybitni przedstawiciele 
władz centralnych dokonywali i dokonują co- 
rocznie aktu otwarcia Targów. 

W grudniu 1927 r. Targi Poznańskie zostały 
przyjęte jako członek zwyczajny do Związku eu- 
ropejskieśo międzynarodowych targów, biorąc 
czynny udział w pracach tegoż związku. 

Rozwój Targów w okresie inflacji nie daje 
możności należytej oceny ich rozrostu. Dopiero 
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znaczenie gospodarcze 


od roku 1925 można zauważyć segregację przed- 
siębiorstw biorących udział w Targach. Te bo- 
wiem, które oparte były na zdrowych podstawach 
gospodarczych, biorą nadal udział w tych samych 
rozmiarach, a może nawet większych, podczas 
gdy odpadły firmy zawdzięczające swe istnienie 
konjunkturze przejściowej. Budownictwo targo- 
we musiało postępować za tym rozwojem, gdyż 
zapotrzebowania na stoiska stale wzrastały, co 
dobitnie świadczy o żywotności Targów Poznań- 
skich i ich gospodarczej potrzebie. 

Ilość wystawców nie zawsze wzrastała w tym 
samym stosunku (przemysł metalowy: m. in. sa- 
mochody, motocykle i akcesorja w r. 1927 — 
30,30%, w r. 1928 — 39,72%), co zapotrzebowa- 
nie na metraż. Dopiero w r. 1925 udało się Tar- 
gom uzyskać udział poważnych przedsiębiorstw 
z innych dzielnic Polski i przekonać je o korzy- 
ściach, jakie mogą z tego tytułu osiągnąć. 
Coprawda udział ich 
wpłynął na zmniejsze- 
nie się ogólnej ilości 
wystawców w stosun- 
ku do zajętej powierz- 
chni. Statystyka Tar- 
gów z tego czasu wy- 
kazuje, że metraż na 
każdego wystawcę 
wzrósł o 18 proc. I to 
nadało Targom powa- 
żny charakter, jakie- 
go nie posiadały za 
czasów inflacji w nie- 
których działach, 

Charakter między- 
narodowy Targów Po- 
znańskich podkreśla 
najbardziej stosunek 
wystawców zagranicznych, który w r. 1928 osią- 
śnął cyfrę rekordową, bo 42%, a w r. ub. 38,3, 
stawiając Targi na czoło targów europejskich. 
Nie ulega najmniejszej wątpliwości, że fakt ten 
zawdzięczają Targi swemu położeniu na Zacho- 
dzie Polski, w ośrodku handlowym, który jest 
jakgdyby spójnią między rynkiem polskim a wiel- 
kiemi ośrodkami handlu światowego. Wielką rolę 
odegrała tu okoliczność, że rynek polski stabili- 
zowany przez trwałość wartości złotego powięk- 
sza swą pojemność w miarę powrotu do normal- 
nej produkcji i równolegle do wzrostu kapitaliza- 
cji i kredytów. 


Znaczenie gospodarcze Targów. 


Okoliczność, że targi na całym świecie istnie- 
ją nadal, dowodzi, że korzyści gospodarcze, któ- 
re kraj osiąga przez tę formę organizacji handlo- 
wej nie są iluzoryczne. De facto Targi Poznań- 
skie służą Polsce w dwojaki sposób, bo dokonały 
wiele dla zjednoczenia gospodarczego b. zabo- 
rów oraz dla wzajemnego poznania się kupiectwa 
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i przemyslu polskiego. 
Wyrównanie form po- 
daży i popytu w ca- 
łym kraju oddało wiel- 
kie usługi normaliza- 
cji produkcji polskiej, 
która jest niezbędnym 
warunkiem jej pota- 
nienia. Dalej dążyły 
Targi do samowystar- 
czalności rynku kra- 
jowego i do wzmoże- 
nia eksportu towarów 
polskich zagranicę. Na 
drodze pisemnej oraz 
ustnej kierowały one 
interesantów krajo- 
wych, poszukujących 
towaru zagranicą do producentów polskich. Ko- 
rzyści wypływającej stąd dla zrównoważenia 
bilansu handlowego Polski nie można cyfrowo 
określić, lecz jest ona niezaprzeczalna. Targi Po- 
znańskie są pewnego rodzaju giełdą towarową, 
która stabilizuje ceny, podnosi przez emulację 
jakość towaru, upodobnia towar do najlepszych 
wzorów zagranicznych, kształci producenta i od- 
biorcę oraz tworzy popyt na wszelkie nowe for- 
my towarów. 

Jednakże Targi, jako miejsce perjodycznych 
zakupów towarów hurtowych są bardziej ela- 
styczną formą organizacji handlowej, aniżeli 
giełdy towarowe i przez ciągłą przemianę swej 
tkanki gospodarczej przystosowują się do no- 
wych form popytu, będąc tu nietylko biernem na- 
rzędziem, lecz wnosząc do życia handlowego po- 
jęcia postępu i ekspansji, 

Targi Poznańskie ułatwiają niezmiernie kup- 
cowi z zagranicy zakup towarów polskich i ogól- 
ną orjentację w pojemności polskiej produkcji 
i ocenę popytu na obce towary. Potęgowanie 
zdrowej wymiany towarów w ramach zrównowa- 
żonego bilansu handlowego z zagranicą jest ied- 
nem ze szczytnych zadań Targów. Jako barometr 
gospodarczy Polski są one wskaźnikiem wyczy- 
nów gospodarstwa krajowego i doświadczalnią 
praktyczną naszego rozwoju ekonomicznego. 
Dlatego też analiza wyników targowych daje 
cenne wskazówki gospodarcze światłocieni przy- 
szłej konjunktury rynkowej. Wskazówki te są 
tembardziej wartościowe, że przesuwa się przed 
nami na Targach panorama życia gospodarczego 
w całokształcie, a nie w urywkach. Zarazem ba- 
damy istotny przekrój rzeczywistości gospodar- 
czej, a nie oderwane rozumowania teoretyczne. 

Niemniej istotnemi są korzyści o charakterze 
międzynarodowym, które osiągnął kraj przez 
Targi Poznańskie. Czynniki zainteresowane przy- 
bywające z zagranicy mogą mieć wgląd w cało- 
kształt gospodarstwa polskiego. Efekt tego wi- 
doku jest naogół zdumiewający. Poważni ludzie, 
mylnie poinformowani o zdolnościach przemysłu 
polskiego, zyskują prawdziwą ocenę stanu go- 
spodarczego kraju. Synteza gospodarcza, jaką 
Targi przedstawiają oczom widza, wywołuje wra- 
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żenie dodatnie, czego 
dowodem cały szereg 
opinij wyrażonych pu- 
blicznie przez osoby 
stojące na najpoważ- 
niejszych stanowi- 
skach zagranicą. 

Nietylko w tym 
względzie akcja Tar- 
gów Poznańskich znaj- 
duje swoje echo za- 
śranicą. Targi zarów- 
no bezpośrednio jak 
i przez organizacje, 
służące porozumieniu 
międzynarodowemu, 
współpracują czynnie 
z dziełem normaliza- 
cji narodowych stosunków handlowych. Zasady 
prawodawstwa targowego proponowane przez 
Targi Poznańskie zostały w prawie wszystkich po- 
zycjach przyjęte przez międzynarodową izbę han- 
dlową i przedyskutowane na obradach sekcji go- 
spodarczej Ligi Narodów. Inicjatywa Targów Po- 
znańskich do zasad rozmieszczenia targów mię- 
dzynarodowych w Europie została uznana i przy- 
jęta przez związek europejski tar$ów międzyna- 
rodowych. W ten sposób i na tem polu Targi Po- 
znańskie przysporzyły Polsce korzyści politycz- 
nych, zyskując dla siebie uznanie międzynaro- 
dowe. 

Pod koniec nie od rzeczy będzie przypomnieć 
słowa b. ministra przemysłu i handlu p. inż. 
Kwiatkowskiego, wypowiedziane w r. 1928 przy 
otwarciu Targów, słowa, w których streścił ra- 
cję bytu targów i ich charakter: „Znajdując się 
w ośrodku tej dzielnicy, która oddawna utrwa 
liła tradycję wysiłku dla zdobycia samodzielno- 
ści ekonomicznej, Targi Poznańskie są ściśle 
związane z zagadnieniem rozwoju rynku we- 
wnętrznego i ekspansji zewnętrznej”, a dalej 
ministra p. gen. Zarzyckiego w r. ub.: „Targi po- 
kazują towar konsumentowi, a producenta i kup- 
ca orjentują o możliwościach zbytu. Dlatego też 
Targi dobrze zorganizowane są dowodem siły go- 
spodarczej społeczeństwa”. 

Pozostaje nam raz jeszcze stwierdzić duży 
sukces każdorazowych Targów Poznańskich. Po- 
zwoliły one nam przekonać się nie tylko o suk- 
cesach handlowych, lecz jednocześnie pozwoliły 
dojrzeć zupełnie wyraźnie te cechy charaktery- 
styczne, jakiemi odznacza się dzisiaj wytwór- 
czość polska. I to jest wielkim sukcesem pedago- 
gicznym i psychicznym Targów, które przekona- 
ły i przekonują wyraźnie i dobitnie nietylko sfery 
oficjalne i polityczne, ale i szeroki ogół społeczeń- 
stwa, że wytwórczość polska osiągnęła już wy- 
soki poziom techniczny, jakościowy oraz ilo- 
ściowy i że obca wytwórczość może przychodzić 
na rynek polski i mieć szanse konkurencyjne już 
tylko z wyrobami takiemi, których faktycznie je- 
szcze nie jesteśmy w stanie wytwarzać. 

Reasumując powyższe, można wnioskować, że 
Targi przysporzyły Polsce w odniesieniu do jei 
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odrodzenia gospodarczego i wzmożenia powagi 
jej na terenie międzynarodowym. 

W dążeniu do dania wyrazu całości potrzeb 
gospodarczych kraju, Targi Poznańskie nie po- 
minęły również i zagadnienia motoryzacji, któ- 
ra u nas dotąd traktowana była zbyt po maco- 
szemu. Pierwsza inicjatywa w tym kierunku za- 
krojona została przytem odrazu na bardzo du- 
żą skalę i wyraziła się zorganizowaniem nawet 
już poza obrębem właściwych Targów w roku 
1930 oddzielnej wystawy Komunikacji i Turysty- 
ki, która stała się popularną pod nazwą swego 
skrótu-Komturu. 
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Niezależnie od tego w jakim kierunku potoczy 
się ta polityka i jaki przybierze wyraz, czy to 
będzie zupełnie wolny czy też reglamentowany 
przywóz, montownie obce na naszym terenie czy 
też popieranie rozwoju rodzimego przemysłu sa- 
mochodowe5o, niezależnie od tego czy sprawa 
motoryzacji będzie musiała być rozwiązana przez 
nasz organizm gospodarczy drogą własnego wy- 
siłku, czy też drogą takiej czy innej interwencji 
ze strony państwa, zawsze pozostanie palącem 
i ważnem zagadnienie handlu samochodowego, 
zagadnienie oddziaływania sfer kupiectwa sa- 
mochodowego na szersze masy publiczności, za- 


Pawilon włókienniczy na Targach. 


Wystawa ta, zgłoszona zresztą do kalendarzy 
Międzynarodowych Salonów Samochodowych, 
była pierwszym na terenie Polski Salonem Samo- 
chodowym, i przyznać trzeba, że osiągnęła spory 
sukces, bo potrafiła zgromadzić aż 42 marki sa- 
mochodowe zagraniczne oraz rozpoczynające 
określoną już działalność krajowe (Ursus, 
C. W. S. Polski Fiat, Polski Saurer). Załamanie 
się konjunktury gospodarczej oraz podsycane je- 
szcze i innemi czynnikami załamanie konjunktu- 
ry na rynku samochodowym, utrudniło już orga- 
nizowanie podobnej wystawy specjalnie komuni- 
kacyjno-samochodowej w roku następnym, do- 
datnie zaś wyniki „Komturu'” oraz osiągnięte do- 
świadczenie przyczyniły się do utworzenia już 
na stałe działu samochodowego w ramach Tar- 
gów Poznańskich, który skupił w sobie inte- 
resy handlu samochodowego w Polsce, interesy 
powstającej samodzielnej produkcji samochodo- 
wej i motocyklowej oraz krajowego przemysłu 
pomocniczego. Dział ten oczywiście był znacznie 
mniejszy niż odpowiedni dział samochodowy 
Komturu, zdołał zawsze jednak zgromadzić w 
roku 1933—6 różnych marek samochodowych, w 
1934 — 14, a w roku bieżącym 8, i był zawsze 
w ramach ogólnej, coraz to gorszej sytuacji han- 
dlu samochodowego w Polsce przedsięwzięciem o 
poważnem znaczeniu. W przyszłości, gdy sprawa 
motoryzacji kraju wejdzie na nowe, właściwe już 
tory i zrealizowana zostanie zdecydowana i kon- 
sekwentna polityka motoryzacyjna, rola i znacze- 
nie działu samochodowego Targów poznańskich 
niewątpliwie będą musiały jeszcze wzrosnąć, 
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gadnienie bezpośredniego kontaktu odbiorców z 
producentami i dostawcami. A nic tak nie ułat- 
wia właśnie tego kontaktu jak Wystawy i Targi, 
gdzie wysiłek sprzedającego jest niejako sku- 
piony, a nie rozproszony, jak w codziennych 
zwykłych warunkach jego pracy, gdzie łatwiej 
mu jest dotrzeć do ewentualnych nabywców, 
ponieważ zwrócone tu zostaje zainteresowanie 
szerszych sfer publiczności. Możność porówna- 
nia właściwości różnych samochodów ułatwia 
osobie pragnącej nabyć wóz sprecyzowanie po- 
trzeb oraz powzięcie decyzji, z drugiej strony 
Wystawa taka czy Targi pozwalają szerszej opi- 
nji aa wyrażenie swych potrzeb i wymagań. 

W danej chwili, i niewątpliwie jeszcze na dłuż- 
szy okres czasu stan handlu samochodowego w 
Polsce i przemysłu samochodowego jest jeszcze 
na tyle słaby, że nie może sobie jeszcze automo- 
bilizm nasz pozwolić na urządzanie samodziel- 
nych Salonów Samochodowych na wzór zagra- 
nicy, najodpowiedniejszym zaś terenem do umie- 
szczenia podobnego Salonu są niewątpliwie Tar- 
gi Poznańskie, ponieważ są najpoważniejszem u 
nas przedsięwzięciem tego typu w Polsce, z dru- 
giej zaś strony z tego względu, że właśnie teren 
tych Targów, a mianowicie dzielnica Wielkopol- 
ska, jest już i obecnie terenem najbardziej u nas 
zmotoryzowanym i ze względu na swą sytuację 
gospodarczą i kulturę, ma jak najlepsze widoki 
na dalszv jej rozwój. Dział więc samochodowy 
Targów Poznańskich najprędzej znajdzie tu zro- 
zumienie i wzbudzi należyte zainteresowanie i 
będzie mógł spełnić swe zadanie, f 
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Stan krajowego pomocniczego przemysłu samochodowego 
oraz wytyczne dla jego rozwoju 


W sferach społeczeństwa polskiego niema do- 
tychczas istotnego i jasnego uświadomienia o 
treści i rozpiętości pomocniczego przemysłu sa- 
mochodowego, tembardziej o roli, jaką ten prze- 
mysł odgrywa w produkcji samochodów oraz 
motoryzacji kraju. 

A jednak przy rozważaniu spraw produkcji 
samochodów i motoryzacji kraju zagadnienia 
przemysłu pomocniczego wybijają się na plan 
pierwszy. W Polsce, w kraju niezmotoryzowa- 
nym, przemysł pomocniczy jest w zaczątkach, 
w formie nieskoordynowanej, dyktowanej skro- 
mnemi chwilowo potrzebami życia; jednak w 
związku z rozbudowującym się przemysłem sa- 
mochodowym odpowiedni jest czas na to, aby 
ten przemysł pomocniczy dokładnie poznać i 
ustalić wytyczne dla jego rozwoju. 

Jeśli spojrzymy na samochód — musimy od- 
razu stwierdzić, że w skład jego wchodzą pro- 
dukty przemysłowe bardzo rozmaite: wyroby 
stalowe, metalowe, gumowe, drewniane, elektro- 
techniczne, włókiennicze, szklane i t. p. Każde z 
nich wymagają złożonej fabrykacji, wynikającej 
z potrzeby wysokiej jakości, oraz wymaganej za- 
mienności części. Tem samem wprost na oko mo- 
żemy stwierdzić, iż części samochodowe, jako 
produkt, mogą zainteresować rozległe gałęzie 
przemysłu krajowego. 

Pomocniczy przemysł samochodowy w kraju 
ma przed sobą zadanie dwojakiego rodzaju: 

1) Wykonanie materjałów, półfabrykatów, 
części i zespołów gotowych dla potrzeb fabryk 
samochodowych. 

2) Wykonanie materjałów, półfabrykatów, 
części i zespołów gotowych dla obsługi montowni 
samochodów zagranicznych oraz taboru samo- 
chodów kursujących w kraju. 

Rozpatrzenie obydwu zadań przekona nas o 
złożonym ich charakterze oraz o ich wielkiem 
znaczeniu w dziele motoryzacji kraju. 

Drogi rozwoju przemysłu samochodowego w 
różnych krajach powtarzają się i dlatego rozpa- 
trując ich kierunki zagranicą, można zaczerpnąć 
z nich wytyczne dla przemysłu krajowego. 

Zagranicą obserwujemy dwa biegunowe syste- 
my organizacji przemysłu samochodowego. 


L System. 


A) Fabryka samochodów (lub motocykli), na 
którą składa się: 

a) biuro konstrukcyjne oraz sprzężony z niem 
warsztat doświadczalny; 

b) montownia gotowych części i zespołów wo- 
zów; 

c) organizacja handlowa sprzedaży. 

B) Fabryki pomocniczego przemysłu wykonu- 
jące poszczególne części i zespoły. 

Fabryka samochodów w tym systemie ponosi 
- ryzyko całości przedsięwzięcia, daje markę, ini- 


cjatywę i należycie wypróbowaną konstrukcję 
wozu, organizację i koordynację produkcji prze- 
mysłu pomocniczego oraz organizację sprzeda- 
ży wozów. Fabryki pomocniczego przemysłu speł- 
niają rolę warsztatów produkcyjnych, a więc da- 
ją produkt. 

IL System. 


Zakłady samochodowe wykonują z surowca 
całkowite samochody. Obejmują one całokształt 
produkcji i zbytu. 

Między dwoma wymienionemi, zasadniczemi 
systemami istnieje cała gama organizacji pośred- 
nich mieszanych, utworzonych w zależności od 
warunków danego kraju. 

Zakłady drugiego systemu, obejmujące całość 
produkcji, są nieliczne, np. Zakłady Ford, Fiat, 
Citroen, Oppel, General Motors. Jednak i te gi- 
ganty korzystają z produkcji specjalnych fabryk 
pomocniczych jak np. Bosch, Solex, Champion, 
Delco-Remy, SKF i t. d. wytwarzających świece, 
gaźniki, instalacje elektryczne, łożyska kulkowe 
it. p. 

Zakładów systemu pierwszego opartych pra- 
wie całkowicie na produkcji fabryk pomocni- 
czych, jest więcej. Typowym przykładem jest an- 
gielski przemysł motocyklowy, obejmujący oko- 
ło 50 fabryk z produkcją 200 typów motocykli, 
oraz niemiecki przemysł, obejmujący 36 fabryk 
z produkcją 150 typów motocykli. Szereg z tych 
fabryk stosuje nawet te same silniki, np. w An- 
glji silniki Jap, Villiers, Python, w Niemczech 
silnik inż. Kiichena. 

Przy tego rodzaju systemie istotny przemysł 
motocyklowy stanowią właśnie zakłady przemy- 
słu pomocniczego. 

Jeśli spojrzymy na powstanie przemysłu sa- 
mochodowego, to zauważymy, że pierwsze samo- 
chody powstały wysiłkiem skoordynowanym ze- 
społu fabryk nietyle specjalnych, ile rodzajem 
produkcji swej nastawionych do wykonywania 
ubocznie części samochodowych w sposób opła- 
calny. Z biegiem czasu, powiększenie programu 
produkcji samochodów pozwoliło poszczególnym 
fabrykom stworzyć oddziały specjalne i wresz- 
cie całkowicie specjalizować się w wykonaniu 
części samochodowych. Ten sposób rozwoju prze- 
mysłu samochodowego na pierwszy rzut oka naj- 
bardziej odpowiada warunkom naszego kraju. 
Dla przykładu wskażę jeszcze powstanie koncer- 
nu Fiat. Fiat, pierwsza we Włoszech fabryka sa- 
mochodów powstała w 1899. Zajmowała wtedy 
powierzcnię 10.000 m* i zatrudniała 50 robotni- 
ków. Była ona skromnym warsztatem mechanicz- 
nym i montownią wozów. Produkcję swą Fiat 
opierała przeważnie na przemyśle pomocniczym. 

Drogą ewolucyjną koncern Fiat doszedł w ro- 
ku 1930 do 20,000,000 m* powierzchni zajmowa- 
nyc obszarów i 35,000 bezpośrednio zatrudnio- 
nych robotników. 
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Obecnie koncern Fiat obejmuje 14 fabryk, po- 
przednio pracujących samodzielnie, a obecnie sta- 
nowiących oddziały Fiata. Rdzeniem organizacji 
jest fabryka obróbki mechanicznej i montażu sa- 
mochodów Fiat, tak zwane zakłady ,,Lingotto”'. 
Do koncernu należy jeszcze 11 fabryk ściśle 
pracujących z Fiatem; ponadto kilkanaście róż- 
nych fabryk specjalnych dostarcza materjały su- 
rowe potrzebne do produkcji samochodów. 

Polska, jako kraj niezmotoryzowany, o małem 
zapotrzebowaniu wozów, a przy silnej konku- 
rencji zagranicznej, posiada trudne warunki zor- 
$anizowania produkcji samochodów tembardziej, 
Że wiąże się z nią potrzeba pełnej rozbudowy 
przemysłu pomocniczego. Kapitał prywatny szu- 
kający natychmiastowych zysków, czy to krajo- 
wy, czy to tembardziej zagraniczny nie podej- 
muje się organizacji krajowej produkcji samo- 
chodów, gdyż nie widzi w niej dla siebie doraź- 
nych korzyści. Zrozumiałem jest więc, iż pań- 
stwo mające na oku rozwój gospodarczy kraju 
i rozważając zagadnienia gospodarcze na dłuż- 
szą metę, pozatem mając na uwadze zagadnie- 
nia obrony kraju na wypadek wojny, z koniecz- 
ności występuje z inicjatywą, tworząc zaczątek 
produkcji samochodów w kraju, oraz stwarzając 
warunki korzystne, umożliwiające jej dalszy roz- 
wój. 

W chwili obecnej jedyną fabrykę samochodów 
w kraju posiadają P. Z. Inż. Przemysł pomocni- 


Podział podwozia pg. rodzajów 
produktów wykonywanych przez prze- 
myst pomocniczy. 


Części podwozia brutto 
2340 kg 


100% 


___ Surowiec prętowy I rurowy 


Surowiec 


174%. Odkucie ze stali węgi. í stopowej 


1380kg) 292%. 


__ Części prasow. r tłoczone 


Porfabrykaty 


16% —Odlewy aluminjowe 
+1 Odlewy bronzowe 


104%.|__ odlewy żeliwne 


Odlewy z żeliwa kowalnego 
<w Odlewy stalowe i stopowe 
40% oes% > Sprężyny í resory 
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š 45 Ye =] ~ Uszcze/ki í okładki cierne 

Ë 78% | —kKóżne części gotowe í normalia 
à> | 91% | — Rózpe zesooty gotowe 

Ś +" 3-1 — Wyroby gumowe 


| Instalacje elektryczne. 


czy, wykonujący produkty dla budowy krajo- 
wych samochodów, uzależniony jest tem samem 
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od tej fabryki. Stworzony przez produkcję tej 
fabryki przemysł pomocniczy w dalszym etapie 
stanowić będzie korzystne podłoże dla powsta- 
wania w kraju innych fabryk samochodów opar- 
tych o kapitał prywatny. Tymczasem należy so- 
bie dokładnie zdawać sprawę, że przemysł po- 
mocniczy opiera się na produkcji fabryki P. Z. 
Inż. 

W naszych warunkach w chwili obecnej fabry- 
kę samochodów stanowi: Biuro Konstrukcyjne, 
Warsztat Doświadczalny, Warsztat Obróbki Me- 
chanicznej I Montownia Wozów. 

Przemysł pomocniczy obecnie stanowią fabry- 
ki dostarczające fabryce samochodów surowce, 
półfabrykaty, części i zespoły gotowe do monta- 
żu. Przy tym systemie organizacji produkcji sa- 
mochodów, wielkość udziału przemysłu pomoc- 
niczego wyraźnie określa rolę i ważność jego w 
krajowej produkcji samochodów. 

Poniżej podany wykres określa udział prze- 
mysłu pomocniczego w produkcji podwozia auto- 
busowego o wadze około 1800 kg wykonanego 
całkowicie w kraju. 

Podział wskazany na tablicy obejmuje prze- 
mysł bezpośrednio współpracujący z fabryką sa- 


Udział poszczegolnych grup 
przemysłu pomocruczego. 
Obroty przemystu pomocniczego przy produkcji 1200 
podwozi rocznie, ogorem 10.500.000 z+. 


Koszt produkt. 
100 % | Mi. zt 


52,9% 


mochodów. Dla obliczenia wielkości obrotów po- 
szczególnych gałęzi przemysłu przyjęto za pod- 
stawę wartość całości materjałów i półłabryka- 
tów zużytych na wyrób takiego wozu w wyso- 
kości 8,700 zł. podaną przez p. Dyrektora P. Z. 
Inż., dr. A. Kręglewskiego na konierencji moto- 
ryzacyjnej S. I. M. P. w dniu 5.III.35 r. 
Poniżej załączone zdjęcia fotograficzne, ilu- 
strują ważniejsze produkty pomocniczego prze- 
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mysłu samochodowego krajowego, wchodzące w 4) Odlewy żeliwne 

skład podwozia autobusowego. (Fabryka Metalurgiczna P. Z. Inż.). 
1) Odkucia samochodowe ze stali węglowej i 

stopowej: 


(Brevillier, A. Urban; Huta Batory; Huta Pokój; Za- 
kłady Starachowickie). 


5) Odlewy kokilowe, aluminjowe 
(Fabryka Metalurgiczna P. Z. Inż.). 


2) Części ramy podwozia prasowane z blachy 
(Zakłady Starachowickiej. 


6) Odlewy bronzowe 
(Fabryka Metalurgiczna P. Z. Inż.). 


3) Części prasowane z blachy cienkie N 
(Huta Silesia; Fabryka Akcesorji Samochodowych ° 
R. Klinger; Fabryka Wyrobów Metalowych Peli- 8 
kan). , 8 


7) Odlewy z żeliwa kowalnego i odlewy sta- 


lowe 
<> (Fabryka Odlewów kuto-lanych E. Erbe; Bauerertz 


O i B-cia Tow. Akc.). 
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8) Rózne wyroby gotowe ze stali, stopów oraz 12) Wyroby instalacyjno-elektrotechniczne 
czešci znormalizowane (Elektryczne instalacje samoch. ,,Elis"; , Magnet" Popławski; Fabryka 


a A 42. Żyrandoli elektrycznych Marciniak; Samochodowe warsztaty elek- 
(Fabryka Akcesorji Samochodowych R. Klinger; Wytwórnia Precyz. W £ ". A 
Koenigil; Fabryka pom. dla przemysłu lotn. i sam, Steinhagen iryczne „Swel"; Zakłady akumulatorowe „Tudor"; Fabryka kabli SA.) 


i Stransky; Fabryka śrub i wyrobów toczonych Wolanowski i Graff; 
Zjednoczone polskie fabryki śrub; Wytwórnia techo. metal. Lew- 
kowicz; H. Cegielski S. A.; Warsztaty Mechaniczne Dołęgowski) 


9) Uszczelki i okładki cierne 
(Warszawska fabryka uszczelnień J. Czyż; Fabryka 
wyrobów azbestowych „Leonowit'). 


py y yx > 
> z Y i ny 
DES 


13) Wyposażenie podwozia samochodowego 
(Zakłady mech. fabryka narzędzi „Szlif"; Składnica 
narzędzi Abłamowicz; Brun Krysztof i Syn). 
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10) Sprezyny i resory 
(Zakłady Ostrowieckie; Fabryka sprężyn „Efes '; 
P. Kraj. Wytwórnia sprężyn „Spiral”; Wytwórnia 
resorów samochodowych Filipowicz). 


14) Części prasowane z blachy: koła, bębny, 
tarcze, tylny most 
(Zakłady Ostrowieckie). 


11) Wyroby gumowe 
(„Stomil” S. A.; Zakłady kauczukowe „Piastów; 
Polska spółka dla przemysłu gumowego „Sanok'). 


15) Chłodnica, zbiornik paliwa, tłumik, prze- 
wody wydechowe 
(Zakłady Przemysłowe „Bielany”). 
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16) Przegroda czołowa, fartuchy, błotniki 
(Fabryki P, Z. Inż.), 


17) Wyroby czasowo zagraniczne, opracowy- 
wane przez wytwórnie krajowe. 


18) Wyroby zagraniczne, których produkcji w 
kraju nie przewiduje się ze względu na brak wy- 
twórni specjalnych. 


De ' 0a 
Q e $° 
19) Podwozie autobusowe wykonane z części 
powyżej przedstawionych. 


(Fabryki Samochodów P. Z. Inż.). 
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Podane powyżej fabryki nie wyczerpują listy 
pracujących w przemyśle pomocniczym samo- 
chodowym, a odnoszą się tylko do produktów 
przedstawionych na zdjęciach, 

Przeprowadzona analiza wskazuje wyraźnie 
jak poważną rolę odgrywa przemysł pomocniczy 
w krajowej produkcji samochodów. 

Jeszcze silniej uwydatni znaczenie przemysłu 
pomocniczego, jeśli weźmiemy pod uwagę jego 
udział w koszcie podwozia. 


UGział przemysłu pomocniczego 
w wartości podwozra. 


raju 
Cena podw 11750 zę 


100% 


Zagranicą 
(ena podw. 7800 zę 


100% 


Uazrał przemysfu 
pomocn. 8700 z4 


Uduot przemystu 
pomocn 4750zf 


Udziat fabryki Uaziar fabryki 
samoch 3050 zf „samoch 3050 zt 
bez zysku Woboczzna 


Zysk 


H| Robocizna 


Udział ten stanowi 74% kosztów podwozia. 
W 26% przypadających na fabrykę samocho- 
dów — mieszczą się koszta robocizny, obróbki 
mechanicznej i montaży, koszty nakładowe i 
ogólne oraz koszta handlowe fabryki. Z powyż- 
szego zestawienia widocznem jest, iż popularne 
hasło zwiększenia zbytu wozów przez obniżenie 
ceny sprzedażnej, całkowicie uzależnione jest od 
przemysłu pomocniczego. Wysokie koszty pro- 
dukcji przemysłu pomocniczego w kraju, w po- 
równaniu z zagranicą wyraźnie otwierają za- 
gadnienie obniżenia kosztów, które musi być rów- 
nolegle rozwiązywane z rozwojem przemysłu sa- 
mochodowego. 

Uważam to za możliwe, przez wzięcie pod 
uwagę czynników następujących: 

1) Powiększenie wielkości serji produkowa- 
nej. 

2) Ulepszenia techniczne łabrykacji. 

3) Współpraca techniczna z fabryką samocho- 
dów. 

4) Zmniejszenie kosztów ogólnych i handlo- 
wych produkcji. 

1) Powiększenie wielkości serji produkowanej 
jest równorzędne ze stworzeniem śmiałego pro- 
gramu produkcji dla fabryki samochodów. Obec- 
ny chwilowo mały popyt na wozy na rynku kra- 
jowym nie może być podstawą do określenia 
wielkości programu. Zagranicą, pojemność ryn- 
ku, a nie popyt określa rozmiary programu pro- 


Kwiecień 1935 r. Nr. 4 


dukcji. Jeżeli czynniki państwowe zdecydowały 
się na tworzenie krajowej produkcji samocho- 
dów i stworzyły fabrykę samochodów rynko- 
wych, tem samem stworzyły konieczność rozbu- 
dowy przemysłu pomocniczego. Rozbudowa ta 
jest możliwą przez narzucenie śmiałego progra- 
mu. W zaczątkach produkcji krajowej szeroki 
program winien określać organizacji sprzedaży 
konkretne zadanie do spełnienia, a nie odwrot- 
nie. Przy wykonaniu małych serji, przemysł po- 
mocniczy nie nastawia się do produkcji samocho- 
dowej w sposób odpowiedni, traktując wykona- 
nie serji, jako dorywcze i uboczne zamówienie. 
Zbyt mały obrót uniemożliwia korzystne przygo- 
towanie się do produkcji przez poczynienie ra- 
cjonalnych inwestycji i urządzeń, oraz przyrzą- 
dów specjalnych, narzędzi specjalnych, spraw- 


Rodzaj materjału Przy wykonaniu . 
Pret @ 35 ze stali 185 kg. 100 
gat. 1035 4600 kg. 75 
Pręt @ 34 ze stali 290 kg. 100 
gat. 3315 784 kg. 92 
Pokrywa popychaczy, 700 szt. 100 
zaworów 1200 60 

: 100 szt, 100 

Uszczelka głowicy 600 87 
s 5 a 800 szt. 100 
Sprężyna spiralna ino Sa 81 


Spodek kosztu półfabrykatów w załeźności 
od wielkosci wykonywanej serji 
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dzianów i t. p. Małe serje uniemożliwiają odpo- 
wiednie nastawienie, tak personelu umysłowe- 
go jak i roboczego, oddziału fabryki pomocni- 
czej. Małe serje tem samem nie stawiają funda- 
mentów silnych pod budowę przemysłu pomocni- 
czego. Wpływ wielkości serji jednorazowo wy- 
konanej na koszt produkcji uzmysłowią przykła- 
dy kalkulacyjne niektórych części samochodo- 
wych. 

Jeszcze wyraźniej zależność kosztu od wiel- 
kości serji przedstawiają wykresy Nr. 3, 4, 5, 6. 
Wydajność wytwarzania należy rozumieć jako 
sprawność czynników fabrykacyjnych. Analiza 
wykazuje, iż dopiero serje produkcyjne powyżej 
1000 wozów przy wykonaniu jednorazowem 
wpływają na prawidłowe nastawienie się prze- 
mysłu pomocniczego do produkcji samochodów, 
przyczem przy jeszcze dalszem zwiększaniu se- 
rji można liczyć się z możliwościami obniżenia 
kosztów produkcji. Jak z poprzednich tablic wi- 
dać w przemyśle pomocniczym najpoważniejszą 
rolę odgrywa przemysł hutniczy, którego udział 
wynosi 34,3% kosztu podwozia. Przemysł hut- 
niczy o charakterze ciężkim wymaga większych 
inwestycji, dłuższego czasu na nastawienie się 
techniczne, jak i dostosowanie się fabrykacyjne 
do niskich kosztów produkcji i przez to tem więk- 
szej wymaga serji wykonanej jednorazowo. Raz 
jednak poruszony z miejsca, pracuje pewnie i 
niezawodnie. 


Duży program produkcji samochodów daje sil- 
ne i naturalne podwaliny pod rozwój przemysłu 
samochodowego. 


Korbawdd (odkucre kalibr te stali chromeniki). 
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2) Ulepszenia techniczne fabrykacji pociągają 
za sobą przeważnie potrzebę inwestycji. Poszcze- 
gólne fabryki mogą poczynić poważniejsze inwe- 
stycje w wypadku ciągłości produkcji. W wypad- 
ku niestałości produkcji fabryki zamówienia swe 
wykonują środkami jak najtańszemi, a więc moż- 
liwie prymitywnie w sposób przeważnie prawie 
chałupniczy. Pozatem brak większej ilości Ía- 
bryk samochodów w kraju niekorzystnie wpływa 
na nastawienie się fabryk przemysłu pomocni- 
czego do produkcji samochodów. 


W naszych warunkach uważam za pożądane, 
by poszczególne fabryki występowały z inicjaty- 
wą i propozycjami poczynienia u siebie inwesty- 
cji technicznych za cenę uzyskania gwarancji 
współpracy z fabryką samochodów przez okres 
kilkuletni. Dało to dodatnie rezultaty w wypad- 
ku wykonania w kraju ogumień, kół, może dać 
jeszcze dalsze i szybsze wyniki w wykonaniu ak- 
cesorji, akumulatorów, instalacji, części znorma- 
lizowanych i innych części samochodowych, mo- 
śących znaleźć zastosowanie w różnych typach sa- 
mochodów. 


Udział przemysłu pomocniczego w koszcie pod- 
wozia stanowi 74%. Jeżeli czynniki państwowe 
zainicjowały stworzenie produkcji samochodów 
krajowych przez zainwestowanie budowy fabryki 
samochodów stanowiącej 26% wartości wozu tem 
samem powinny otoczyć opieką i udzielić odpo- 
wiedniego poparcia fabrykom przemysłu pomoc- 
niczego. 

3. Współpraca techniczna z fabryką samocho- 
dów, polegająca na dostosowaniu się poszczegól- 
nych fabryk przemysłu po- 
mocniczego do potrzeb i 
warunków fabryki samocho- 
dów i naodwrót jest potrzeb- 
na. W wielu wypadkach zmia- 
na rodzaju materjału, kształtu 
półfabrykatów, zmiana kon- 
strukcji części czy zespołu, 
zmiana sposobu przeprowa- 
dzania badań odbiorczych, spo. 
sobu przeprowadzania dosta- 
wy, wydatnie może wpłynąć 
na polepszenie jakości pro- 
duktów lub na obniżenie ko- 
sztu produkcji i da korzyści je- 
żeli znajdzie realny oddźwięk 
w propozycji przez fabrykę 
pomocniczą ceny sprzedażnej 
produktu. Ze strony fabryki 
samochodów duże korzyści 
może przynieść rozważanie 
możliwości fabrykacyjnych po- 
szczególnych fabryk pomoc- 
niczych i dostosowanie się do 
nich, jeżeli to daja się usku- 
tecznić bez uszczerbku dla ja- 
kości wozu. 

Zagranicą przy systemie 
produkcji opartym na prze- 
myśle pomocniczym wyspe- 
cjalizowanym — fabryki po- 
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mocnicze znają produkt samochodowy, same 
ulepszają go we własnym zakresie, projektu- 
ją, oferują, czasem wprost narzucają go, wy- 
stępując z inicjatywą konstruktorską. W naszych 
warunkach natomiast przy małem doświadczeniu 
powstającego dopiero przemysłu samochodowe- 
go, postęp może odbywać się jedynie przez ścisłą 
współpracę biura konstrukcyjnego i warsztatu 
doświadczalnego fabryki samochodów z poszcze- 
gólnemi fabrykami pomocniczemi. 

4) Zmniejszenie kosztów ogólnych i handlo- 
wych produkcji jest możliwem. Koszty handlowe 
przy ścisłej i stałej współpracy fabryk pomocni- 
czych z fabryką samochodów powinny być ogra- 
niczone do minimum. Nieprodukcyjne pośredni- 
ctwo w wymianie produktów samochodowych nie 
może tutaj znaleźć miejsca. W okresie począt- 
kowym produkcji samochodów koszta handlowe 
wynoszą 5%—10%. Koszta ogólne w większych 
fabrykach mogą być bez strat dla tych fabryk 
niżej kalkulowane. Jeżeli zależy nam na wpro- 
wadzeniu produkcji krajowej należy dać produk- 
tom samochodowym charakter uprzywilejowany. 
Większe fabryki, traktując wykonywanie części 
samochodowych jako produkcję uboczną, mogą 
czasowo zrezygnować z zysków, nie obciążać jej 
niektóremi z kosztów ogólnych, które i tak mu- 
szą ponosić przy niewykonywaniu zamówień na 
części samochodowe. 

Wzięcie pod uwagę i zastosowanie wymienio- 
nych powyżej 4 czynników jest koniecznem dla 
tworzącego się przemysłu pomocniczego jeśli ma 
się rozwijać i nie dać dławić konkurencji zagra- 
nicznej. 
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Z nastaniem wiosny silnik samochodowy 
wymaga zmiany oleju zimowego na letni. 


Dziś jeszcze należy napełnić karter 
odpowiednią marką wysokowartościowego 
oleju Mobiloil, jaką na porę letnią 
przewiduje Tabela Polecająca. 


Przekładnia i dyferencjał wymagają również zmiany oleju. 
Pamiętajcie, że Tabela Połecająca wskazuje najwłaściwsze 
marki Mobiloil i Mobilgrease. 


P>, 
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Indykatory dla silników spalinowych szybkoobrotowych 


Zdejmowanie wykresów indykatorowych nie 
należy dotychczas do zwykłych prób odbiorczych 
i kontrolnych silników lotniczych i samochodo- 
wych. Powszechnie znaną jest wielka rola badań 
zapomocą indylkatora przy maszynach parowych, 
gdzie metoda ta stanowi najpospolitszy i najczę- 
ściej jedyny sposób pomiaru mocy. Dla silników 
szybkobieżnych rozpowszechniła się metoda po- 
miaru mocy zapomocą hamowni — bądź na pry- 
mitywnych młynkach i t. p. bądź też na udosko- 
nalonych hamulcach Froude'a lub elektrycznych. 
Pomiary indykatorowe nie były przez czas dłuż- 
szy prawie wcale stosowane, gdyż istniejące 
wówczas indykatory dla silników szybkobież- 
nych, pomimo dużej pomysłowości konstrukcji — 
nie dawały w praktyce dobrych wyników. Dopie- 
ro w latach ostatnich, dzięki znacznemu udosko- 
naleniu kilku typów indykatorów specjalnych, 
pomiary indykatorowe znalazły dość szerokie za- 
stosowanie w badaniach szybkoobrotowych sil- 
ników gaźnikowych i wysokoprężnych (Diesli). 


Badania te, połączone z jednoczesnym pomia- 
rem mocy użytecznej na hamulcu, dają niezmier- 
nie ciekawe dane dla konstruktora silnika; poka- 
zując faktyczny obraz tego, co się dzieje w cy- 
lindrze, pozwalają one oprzeć na pewnych pod- 
stawach doświadczalnych obliczenia termodyna- 
miczne. Indykatory szybkoobrotowe oraz pewne 
ich odmiany (wskaźnikii detonacji) pozwoliły 
na wyjaśnienie ważnych i skomplikowanych zja- 
wisk stukania i detonacji. Pomiary indykatoro- 
we, dokonywane (możliwie jednocześnie) na kil- 
ku cylindrach pozwalają rozstrzygnąć kwestję 
równomiernego zasilania cylindrów i t. d... 


Możliwość zdejmowania wykresów indykato- 
rowych w locie, zwłaszcza na dużych wysoko- 
ściach pozwoliłaby na częściowe choćby zastą- 
pienie niezmiernie kosztownych urządzeń depre- 
syjnych (Fiat), służących do badania silników 
lotniczych w warunkach niskiego ciśnienia atmo- 
sferycznego i niskiej temperatury. 

Indykatorem nazywamy przyrząd, który re- 
jestruje zmianę ciśnienia p w cylindrze w funkcji 
skoku tłoka I lub też w funkcji objętości v (która 
jest proporcjonalna do /), czyli kreśli wykres pv. 
Manografem zaś będziemy nazywali przyrząd, 
który kreśli krzywą p w funkcji czasu £; mano- 
grafem jest więc indykator, w którym bęben me- 
chanizmu samopiszącego jest napędzany nie 
przez silnik, ale przez mechanizm zegarowy. 
Wreszcie niektóre wskaźniki ciśnienia maksy- 
malnego i wskaźniki detonacji są indykatorami 
uproszczonemi, które nie kreślą krzywej, lecz 
podają jednorazowo tylko jeden jej punkt. 

Dobry indykator powinien podawać: 

1) wskazania v ściśle proporcjonalne do sko- 
ku tłoka (warunek względnie łatwy do zadość- 
uczynienia) ; 


2) wskazania p ściśle proporcjonalne do ciś- 
nienia istotnie panującego w cylindrze w punk- 
cie określonym daną odciętą v. Warunek ten po- 
winien być spełniony tak statycznie, jak i dyna- 
micznie; 

3) spółrzędne wykresu powinny być linjami 
prostemi; 

4) indykator powinien być możliwie prosty i 
nieskomplikowany w obsłudze i powinien być 
niewrażliwy na wstrząsy i drgania poboczne. 
Wysokie temperatury spotykane w cylindrach nie 
powinny wpływać na dokładność pomiarów; 

5) indykator nie powinien obecnością swoją 
wpływać na bieg silnika, a mianowicie nie zwięk- 
szać przestrzeni kompresyjnej. O ile silnik ma 
bardzo małą komorę sprężania, a rurka dopro- 
wadzająca gazy pod ciśnieniem do indykatora 
zbyt duża, to szkodliwy jej wpływ może być dość 
znaczny. Zbyt długie połączenia między cylin- 
drem a indykatorem wpływają szkodliwie na 
wskazania indykatora wskutek dławienia. Zja- 
wisko to jest oddawna znane balistykom. Ciśnie- 
nia w balistyce są ok. 100-krotnie większe niż w 
silniku, ale w silnikach o bardzo szybkich obro- 
tach szybkości wzrostu ciśnień (zwłaszcza przy 
zjawisku detonacji!), są tego samego rzędu co 
spotykane w balistyce. Na silniku wyścigowym, 
robiącym około 7500 obr/min. czas gwałtowne- 
go wzrostu ciśnienia po zapłonie jest rzędu */yg60 
sek.! 

Warunek dokładności dynamicznej przedsta- 
wia całą trudność dostosowania indykatora do 
silników szybkobieżnych. 


Stosunek U = Z gdzie T = okres trwania 


badanego cyklu, zaś £ = okres drgań własnych 
indykatora musi być możliwie duży; w przeciw- 
nym razie następuje silna interferencja, zaś w 
krańcowym wypadku U = 1 — rezonans, zupeł- 
nie uniemożliwiający zdjęcie wykresu. 
Indykator nie może wprowadzać w wykres 
drgań własnych; bezwładność jego organów ru- 
chomych musi być jaknajmniejsza zaś częstotli- 
wość f (wyrażona w Hz lub okresach/sek.) 
drgań własnych bardzo wysoka. Z drugiej strony 
dobry indykator powinien być również obdarzo- 
ny dużą czułością S, wyrażoną w mm/atn. Wie- 
lu autorów podaje jako spółczynnik dobroci cha- 
rakterystykę sf”, zaproponowaną przez Franka. 
Teorja drgań indykatorów mechanicznych zosta- 
ła w bardzo dokładny, lecz zawiły sposób wy- 
prowadzona już dość dawno przez szereg bada- 
czy (Kryłow) *). We Francji przeprowadzono 
około r. 1927 doświadczalne badania porównaw- 
cze wszystkich znanych podówczas indykato- 


1) Patrz książkę: Steuding; 
Schwingungen, VDI-Verlag, 1928. 
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rów). Zaznaczyć należy, że badanie porównaw- 
cze indykatorów jest trudne; kryterjum otrzymy- 
wania „ładnych'* wykresów jest tylko negatyw- 
ne, nie charakteryżuje tłumienia i niewiernego 
oddawania p. 

Wchodzące obecnie w rachubę dla silników 
samochodowych i lotniczych indykatory możemy 
podzielić na: 

A) rejestrujące zapomocą krzywej ciągłej je- 
den pełny cykl; 

B) na rozkładające wykres na szereg poszcze- 
gólnych punktów lub wąskich pasków, wzgl. po- 
ziomych linji i trasujące wykres, jako średni sze- 
regu (kilkuset!) następujących po sobie cykli 
silnika. 

Pod względem systemu możemy podzielić in- 
dykatory na: 

1) mechaniczne, tłokowo-sprężynowe, 

a) normalne, specjalnie lekkie (Maihak spec.), 

b) mikroindykatory (Starzl, Collins) ; 

2) tłokowo-sprężynowe z rejestracją optycz- 
ną (Hopkinson, Burstall, Midgeley); 

3) strobometryczny (Juhasz); 

4) membranowe o rejestracji ciągłej: 

a) optyczne (Hospitalier-Carpentier, Dalby- 
Watson), 

b) hydrauliczno-optyczny (HMP); 

5) elektryczne o rejestracji nieciągłej (Farn- 
boro, DVL); 

6) elektryczne z rejestracją zapomocą oscylo- 
grafu: 

a) indukcyjne, 

b) oporowe, 

c) pojemnościowe, 

d) piezolektryczny; 

7) optyczno-elektryczne (indykator fotokato- 
dowy Labarthe). 

Zmodyfikowane indykatory mechaniczne zwy- 
kłe (Maihak typ lekki, Maihak ze sprężyną prę- 


Rys. 1. 


2) Huguenard, Magnan, Planiol: Etudes sur les ma- 
nographes et indicateurs de pression (Bullet. S. T. Aé 


Nr. 46), 1928. 
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tową) nie dają dobrych wyników, nie tyle spo- 
wodu zbyt dużej bezwładności (układ jest upro- 
szczony, organy mechaniczne wyjątkowo lekkie, 
ramię piszące i bęben wykonane z magnezu), ile 
ze względu na zbyt wielkie przyśpieszenia wy- 
stępujące w dźwigienkach. 

Mikroindykator Mader-Starzl ma usunąć wady 
indykatora zwykłego przez to, że skok jest bar- 
dzo zmniejszony :y=1,5 mm., x=2 do 2,5 mm. 
Sprężyna o tak małym skoku jest sztywna i ma 
duże f. Indykator ten jest jednak niedokładny. 

Indykator, wynaleziony przez K. J. de Ju- 
hasz'a (w r. 1915) stosuje do gazów pod ciśnie- 
niem tą samą metodę, co stroboskop do promie- 
ni światła. Między cylindrem, a indykatorem 
właściwym włącza Juhasz rozdzielasz (rys. 1), 
składający się z 2 suwarów, przewierconych ma- 
łemi otworkami. Gdy otworki znajdą się na krót- 
ką chwilę nawprost siebie następuje pobieranie 
gazów dla jednego punktu wykresu, scharakte- 
ryzowanego daną odciętą v lub a («a = kąt po- 
łożenia korby). Napęd suwaczków odbywa się 
zapomocą przekładni planetarnej; zmieniając po- 
łożenie tarczy tej ostatniej, zmieniamy odciętą 
wykresu i rejestrujemy znów rzędną p —: oczy- 
wiście nie tego samego cyklu, lecz jednego z na- 
stępnych (bo silnik mógł wykonać w międzycza- 
sie kilka obrotów) 

Rejestracja odbywa się zapomocą zwykłego 
indykatora np. Maihak'a (typu jak dla silnika 
wolnobieżnegog), którego bęben jest połączony 
z tarczą przekładni planetarnej, 

We wspomnianych powyżej badaniach fran- 
cuskich indykator Juhasz'a dał niezadawalające 
wyniki (duże straty ciśnienia przez nieszczelność 
lub dławienie). 

Ostatnio indykator Juhasza został znacznie 
udoskonalony (żeberkowe chłodzenie cylinderka, 
nowy prosty przelot) i daje podobno bardzo do- 
bre wyniki, Udało się zapomocą tego indykato- 
ra zdejmowanie wykresów na jadącym samocho- 
dzie. 


=" 


U 
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Rys. 2, 


Indykator Hospitalier-Carpentier (rys. 2), 
znany u nas — obecnie przestarzaly — jest mem- 
branowy z rejestracja optyczna. Lusterko opar- 
te w 3 punktach otrzymuje ruch od stalowej 
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membrany oraz od układu mechanicznego, na- 
pędzanego od silnika i rzuca odbitą wiązkę pro- 
mieni świetlnych na matówkę wzgl. kliszę. In- 
dykator ten jest dość trudny do ustawienia; ma 
linje p = const. wyraźnie łukowe (jak miałem 
sposobność się przekonać, zwłaszcza wymienia- 
jąc normalną membrane na cieńszą). Wadą in- 
dykatora Hospitalier jest też zbyt długie połą- 
czenie rurowe do silnika. 


„Od sdnika 


Rys. 3. Indykator H. M.P. 
Indykator H. M, P. (Huguenard, Magnan i 


Planiol) ma jako element „czujnikowy” malutką 
rurkę stalową Bourdona 1 (rys. 3), o częstotliwo- 
jest podawane od końcówki chłodzonej 2 przez 
ści własnej ok. 3.10”, Ciśnienie do czujnika 1 
rurkę 3, napełnioną, oliwą, pochodzącą od por 
4 (ciśnienie oliwy jest dużo większe niż w cy- 
lindrze, nadmiar oliwy przecieka do cylindra, 
pomimo zdławienia). Rejestracja jest optyczna — 
promień świetlny jest raz odchylony przez małe 
lusterko na czujniku, zaś drugi raz przez lustro 
5, napędzane mechanicznie. 
Indykator Farnboro, od dość dawna już sto- 
sowany w Polsce) ma czujnik wśrubowany na 


Rys. 4. 


Indykator Farnboro. 


silnik (np. na miejsce jednej ze świec), w któ- 
rym bardzo lekki zaworek talerzowy 1 (rys. 4) 
zrywa kontakt elektryczny w chwili gdy P, (ciś- 
nienie w cylindrze) jest nieco większe lub nieco 
mniejsze od ciśnienia Pp (pochodzącego z butli 
z pow. sprężonem). Elektroda 2 jest połączona 
z uzwojeniem pierwotnem cewki wysokiego na- 


1) Patrz inż. S. Olszewski „Próby na siln. o zm. stop. 
spręż. Przegl. Techn. 1930, Nr. 48. Str. 933. 
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pięcia. Jeden biegun uzwojenia wtórnego znaj- 
duje się na ramieniu dźwigienki, ustawiającej 
się w funkcji P, (mechanizm tłoczkowo-spręży- 
nowy). Iskra przeskakująca z końca tej dźwi- 
gienki dziurawi papier, naciągnięty na bęben, 
obracający się z szybkością równą n = ilości 


obrotów silnika lub => 


Wadą indykatora Farnboro jest konieczność 
każdorazowego „docierania' przyrządu i częstej 
wymiany zaworków 1. 


Rys. 5. Indykator D. V. L. 


Podobny w zasadzie do poprzedniego jest in- 
dykator jarzeniowy  (Glimmlampenindikator) 
DYL (Deutsche Versuchsanstalt für Luftschif- 
fart). Czujnik („geber') tego indykatora (rys. 5) 
ma membrane (o frekwencji własnej 107 z), któ- 
ra przerywa prąd, gdy Pg > Pp o 0,1 lub 
0,2 ata. Prąd ten zapala lampkę jarzeniową 
(neonówkę) 2, nieposiadającą praktycznie żad- 
nej bezwładności. W czasie pomiaru obniża- 
my powoli ciśnienie .Pp: odcięte trasuje lamp- 
ka neonowa, zaś rzędne lusterko 3, sterowa- 
ne rurką sprężynującą 4. Rejestracja odby- 
wa się na papierze światłoczułym, nadciągnię- 
tym na bęben 5. Linje skalowania trasuje auto- 
matycznie co 10 ata manometr kontaktowy, linję 
0-wą podaje kontakt ślizgowy na kołnierzu bęb- 
na, wyłączający prąd. Przez wymianę rurki bour- 
donowskiej na mniej sztywną i włączenie dodat- 
kowego zbiornika depresyjnego można dobrze 
zdejmować wykresy niskociśnieniowe. 

Rys. 6 podaje fotografję otrzymanego tą dro- 
gą wykresu dla silnika gaźnikowego, zaś rys. 7.— 
dla silnika wysokoprężnego. Są to wykresy roz- 
winięte (pa); łatwo jest przejść z nich do kla- 
sycznej formy wykresu pv. 

Z indykatorów elektrycznych rozróżniamy 
te, gdzie czujnik jest indukcyjny, oporowy, (in- 
dykator węglowy *'), pojemnościowy lub piezo- 
elektryczny. 

Indykator elektryczny pojemnościowy (meto- 
da opracowana przez D. V. L. w r. 1927) posiada 
czujnik, którego membrana (rys. 8), stanowi jed- 
ną okładkę kondensatora i zamienia drgania ciś- 
nienia na zmiany pojemności, które wywołują 

1) P. inż. K. Szawłowski: „Indykatory do szybkobież- 
nych silników spalinowych". Przegl. Techn. 1931, str. 387. 
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Rys. 6. Oscylogram zdjęty na indykatorze D. V.L., przed- 
stawiający przebieg ciśnień w silniku wybuchowym. 


drgania elektryczne w pierwszym obwodzie. Apa- 
ratura elektryczna — podobna do używanej w 
radjotechnice, jest oparta na t. zw. metodzie po- 
łowy krzywej rezonansowej. Drgania elektrycz- 
ne są notowane zapomocą oscylografu. Oscylo- 
grafy używane bywają 2 typów: elektromagne- 
tyczne (pętlicowe) i katodowe. Pętlicowe mają 
częstotliwość drgań własnych rzędu 2000 Htz, 
zaś katodowe (najczęściej obecnie używane, z 
katodą żarzoną, wymagające mniejszych napięć 
niż pętlicowe) mają praktycznie f nieogranicze- 
nie wysoką. 

Indykatory oporowe — polegające na tem, że 
zmiany ciśnienia wpływają na zmianę oporu 
elektrycznego węgla są amplifikowane i rejestro- 
wane zapomocą oscylogrału — są dość skom- 
plikowane i wrażliwe na temperaturę i wstrząsy. 

Najlepszym z indykatorów elektrycznych jest 
piezoelektryczny (teoretycznie proponowany 


Rys. 8. Indykator piezoelektryczny Zeissa. 


oddawna, w praktyce zrealizowany ok. roku 1930 
przez Kluge i Linckh'a i innych). Polega on na 
znanej oddawna zasadzie, że niektóre kryszta- 
ły, a mian. kwarc, poddane ściskaniu lub rozcią- 
ganiu wzdłuż określonej osi krystalograficznej, 
wytwarzają dodatnie wzgl. ujemne ładunki elek- 
tryczne, ściśle proporcjonalne do ciśnienia. Bez- 
władność układu jest znikoma, częstotliwość 
własna rzędu 10° Htz; kwarc piezoelektryczny 
posiada jeszcze cenną dla indykatora własność, 
iż bardzo mało zmienia charakterystykę wraz z 
temperaturą. Układy indykatorów piezoelek- 
trycznych bywają rozmaite. Mamy w zasadzie 
wkrętkę bezpośrednio umieszczoną na cylindrze 
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Rys. 7. Oscylogram zdjęty na indykatorze D. V, L., przed- 
stawiający przebieg ciśnień w silniku wysokoprężnym 
bezsprężarkowym. 

(np. gniazdku świecy), mającą elastyczne lub ru- 
chome dno, przenoszące nacisk na płytkę kwar- 
cową. Ładunek elektryczny przenosi się na siat- 
kę sterującą lampy dwusiatkowej. Prąd anodo- 
wy, wzmocniony przez następną lampę katodo- 

wą zostaje zarejestrowany przez oscylograf, 

Rys. 9 przedstawia całość indykatora piezo- 
elektrycznego w praktycznem wykonauiu Zeissa. 
Widzimy jego cztery elementy składowe: 

1) wkrętkę czujnikową, umocowaną na bada- 
nym małym silniku; 2) mechanizm pobierający 
ruch od silnika; 3) wzmacniacz lampowy, zam- 
knięty w skrzynce i 4) oscylograf, 

Pośrednim typem indykatora jest przyrząd La- 
barthe'a. Posiada on membranę M, ale małej 
średnicy, bardzo sztywną (f duże). Wiązka pro- 
mieni świetlnych (pochodząca od lampy S), jest 
odbijana przez powierzchnię zewnętrzną M. 
W miarę zmian krzywizny membrany (wywoła- 
nych przez ciśnienie), wiązka promieni ulega roz- 
chyleniu; po przejściu przez diafraś$mę d pada 


' Rys. 9. Przyrząd Labarthe'a. 


ona na komórkę fotoeletkryczną F. Prąd „łoto- 
celi" jest amplifikowany przez lampę wzmacnia- 
jącą W i analizowany zapomocą oscylografu ka- 
todowego (włączonego między X i y).). Ponieważ 
kąt a jest mały, deformacje M i zmiana zbieżno- 
ści promieni są małe, prąd rejestrowany jest ści- 
śle proporcjonalny do ciśnienia p (o ile wzmac- 
niacz nie ma zniekształcenia). 

Indykator ten — w przeciwieństwie do indy- 
katorów oporowych i piezoelektrycznych — ma 
być zupełnie niewrażliwy na wstrząsy i pobocz- 
ne wibracje. Udało się przy jego pomocy doko- 
nać zdjęcia wykresu na silniku dwusuwowym 
przy 8000 obr/min, 
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„Niebieski Ptak“ 


W związku z osiągnięciem przez Malcolma 
Campbella fantastycznej szybkości około 445 
klm/godz. uważamy, że czytelników Techniki 
Samochodowej zainteresuje opis konstrukcji wo- 
zu, na którym został ustanowiony nowy rekord 
szybkości samochodowej. 

Przedewszystkiem przypomnieć należy pod- 
stawowe prawo fizyczne, z którem liczyć się mu- 
si wszelka próba osiągnięcia maksymalnej szyb- 
kości na ziemi: najwyższa szybkość samochodu 
możliwa do osiągnięcia, zależy jedynie od jego 
ciężaru, — o ile, oczywiście, rozporządzamy na 
obwodzie kół napędnych dostateczną mocą. Zby- 
teczne tu są dowodzenia matematyczne, wszak 
jasnem jest, że jeżeli przyczepność kół napęd- 
nych — zależna od ciężaru samochodu -— jest 
niedostateczna, to nic nie pomoże zwiększanie 
mocy silnika: koła będą się ślizgały i szybkość 
wozu nie wzrośnie, o ile nie jest on dostatecznie 
ciężki. Teorja zaś wykazuje, że najwyższa szyb- 
kość osiągalna proporcjonalna jest do kwadratu 
ciężaru wozu. 


Silnik lotniczy 
Rolls - Royce 
12 cylindrowy 


Wlot powietrza Zbiornik wody 
Mechanizm Y 


do sprężarki z 
kierowniczy 
Zderzak Ñ ) 


Prawy rasor 


| Amortyzator 
ZawIeszerkI 


Zaluzje chrodnicy 


Uwagi powyższe czynione są oczywiście w tem 
założeniu, że tor użyty do jazdy zadośćczyni w 
zupełności wymaganiom zarówno odnośnie to- 
czenia się wozu jak i odnośnie przyczepności kół 
napędnych, — przyczem warunki te są nieodzo- 
wne. Otóż warunkom wyżej wymienionym odpo- 
wiada całkowicie powierzchnia dna morskiego w 
okresie odpływu, tembardziej, że jest ona niemal 
zupełnie równa, zbliżona przeto do płaszczyzny 
teoretycznej, co pozwala uniknąć dodatkowych 
naprężeń w oponach. 

Dla tych to względów wybór Malcolma 
Campballa — padł na plażę w Daytona, jako na 
tor dla swych prób pobicia rekordu szybkości 
samochodowej, plaża ta jest bowiem najdłuższą 
na świecie, gdyż mierzy 16 kilometrów. 

Nowy „Niebieski Ptak” waży 5 ton zamiast 
3.500 kilogramów dla wozu poprzedniegc. Jest 
on wyposażony w silnik lotniczy Rolls-Royce ty- 
pu „Schneider Cup” o pojemności 36,582 litrów. 
Silnik ten zaopatrzony jest w kompresor od- 
środkowy i rozwija moc 2500 KM przy 3.200 
obrotach na minutę, co odpowiada maksymalnej 


Sprzęgło 04 szybkaściach 
wiefołarczowe ORC 


biornik paliwa 
© pojemnosc! 
okayo 180 litrów 


szybkości wozu. Sprzęgło jest wielotarczowe, 
skrzynka biegów typu normalnego. Wał główny 
skrzynki biegów nie leży w jednej osi z wałem 
napędowym, ale niżej, dzięki czemu osiąśnięto 
zmniejszenie ilości obrotów wału kardanowego 
w stosunku do wału korbowego, oraz nader ni- 
skie umieszczenie siedzenia kierowcy. 

Tylny most nie posiada mechanizmu różnico- 
wego: każda z półosi napędzana jest przez osob- 
ne koło zębate osadzone na wale kardanowym, 
tak że jedno z kół tylnych jest nieco wysunięte 
ku przodowi w stosunku do drugiego, co nie po- 
siada zresztą żadnego znaczenia, 

Aby uzyskać możliwie dużą przyczepność, za- 
stosowano podwójne koła tylne, typu tarczowe- 
go, wykonane z grubej blachy stalowej: opony 
dostarczyła fabryka Dunlop. 

Jasnem jest, że hamowanie wozów tego rodza- 
ju co „Niebieski Ptak' musi być bardzo staran- 
nie przestudjowane, plaża w Daytona bowiem 
ma zaledwie 16 kilometrów długości, — a cho- 
dzi tu wszak o pochłonięcie energji kinetycznej 
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TBGKCYJNĄ Tylne kora bliźniacze 

Dźwignia hamulca 


jaką przedstawia 5 ton, poruszających się z 
szybkością 125 metrów na sekundę — 450 kilo- 
metrów na godzinę. To też niezależnie od nor- 
malnego systemu hamulcowego zastosowano tu—- 
po raz pierwszy w dziejach automobilizmu — 
dwa hamulce aerodynamiczne w postaci dwóch 
płaszczyzn wzdłuż pudła, które można podnieść 
do położenia pionowego. Ponieważ podnoszenie 
tych płaszczyzn wymaga znacznego wysiłku, od- 
bywa się ono za pośrednictwem serwo-hamulca 
próżniowego, znacznych wymiarów. 

Otwór, przez który wpada powietrze do chłod- 
nicy może być zamknięty przez kierowcę podczas 
przebiegania przez chronometrowany odcinek 
trasy i otworzony następnie; urządzenie to usu- 
wa wszelkie szkodliwe wiry z przodu wozu i 
zapewnia doskonałe spływanie fal powietrza 
wzdłuż pudła, co wzmaga wydajność aerodyna- 
miczną, — w ciągu zaś 12 sekund jakich wyma- 
ga przebiegnięcie dystansu jednej mili angiel- 
skiej, woda w chłodnicy nie zdąży się zbytnio na- 
grzać. 

Kształty nadwozia zostały nanowo przestudjo- 
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—Nowe oleje 


Silnik współczesnego rasowego 
wozu wymaga szczególnie sła- 
rannego doboru oleju. Wyko- 
rzystując nasze długoletnie do- 
świadczenie w produkcji olejów 
lotniczych „GALKAR-AERO” 
podjęliśmy fabrykację nowych 
olejów samochodowych do 


wozów Sport i Luxusowych: 


Oleje samochodowe „GALKAR-LUX" 


stanowią rewelację w polskiej produkcji olejów samochodowych. 


KARPATY 
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wane: zmniejszono znacznie powierzchnię pio- 
nowej płaszczyzny ogonowej i przekonstruowa- 
no pudło na wzór wozu tekordowego, na którym 
Seagrave osiągnął w swoim czasie 320 kilome- 
trów na godzinę. Konstrukcję podwozia i nad- 
wozia opracował doskonały fachowiec Railton, 
wszelkie próby przeprowadzone zostały w pry- 
watnem laboratorjum Malcolma Campbella w 
Brooklands. Na uwagę zasługują umieszczone na 
końcach ramy uchwyty przeznaczone do zakła- 
dania specjalnych podnośników, tak aby można 
było szybko zmienić wszystkie koła przed samą 
próbą. 

Wiele osób zadaje sobie pytanie: do czego to 
wszystko prowadzi i jaki jest sens tych rekoz- 
dów? Zbytecznem jest jednak przypominać, jak 
wiele technika samochodowa zawdzięcza wyści- 
gom automobilowym i próbom bicia rekordów. 
W danym wypadku wystarczy spojrzeć na wy- 
siłki, mające na celu uzyskanie jaknajlepszego 


Rzut oka w 


Często z rzewnością wspominamy „dawne dobre cza- 
sy”, w których nie znano podobno trosk gospodarczych, 
kryzysu, w których walka o byt przejawiała się łagodniej, 
a zdobycie minimum egzystencji nie przedstawiało tak 
poważnych trudności. 

Może to będzie pewną pociechą dla narzekających, 
przekonać ich, że są w błędzie. Z papyrusu znalezionego 
w ruinach Babilonu dowiadujemy się, że 2000 lat temu 
panował tam ciężki kryzys gospodarczy i że główny pro- 
dukt aprowizacji miasta: daktyle, podrożały dwukrotnie. 
Babilończyk, który wówczas kupował wóz na spłaty, 
musiał płacić rocznie 75% odsetek.. 

Już wtedy nabywano wozy na weksle, a przyjęta sto- 
pa procentowa może kierowników instytucji kredytowych 
napełnić uczuciem krzywdy. A konsekwencje zaprotesto- 
wanego weksla były wówczas znacznie ostrzejsze, bo 
niewypłacalnych dłużników zamykano do więzienia. 

Ulice Babilonu były wybrukowane kamieniami, a szpa- 
ry zalewano asłaltem. Takie jezdnie jeszcze ciągle są dla 
nas tęsknem marzeniem. 

Normy uważamy za zdobycz techniki z ostatnich dzie- 
sięcioleci. Wóz wiejski znormalizowano w Polsce w ro- 
ku 1933, a Rzymianie znormalizowali rozstęp kół na 
1200 mm, i wymiar ten przechował się do obecnych cza- 
sów. Normalne wagi i miary znane były w starożytności, 
a policja sprawdzała na jarmarkach w Babilonie, czy 
czciśodni kupcy nie oszukują swoich współobywateli, 

Greczynki na Krecie nosiły gorsety, a Rzymianki zna- 
ły tajemnice makijażu i poddawały się kuracjom od- 
tłuszczającym. Mądry Ben Akiba powiedział: „Wszystko 
to już było”, a zdanie to da się w całej rozciągłości za- 
stosować do obecnych nowości samochodowych. 

O zmniejszeniu oporów powietrza przez profilowanie 
kształtu nadwozia pisano i wygłaszano odczyty w Niem- 
czech w pierwszem dziesięcioleciu bieżącego stulecia. 
W numerze „Autocar” z 26 sierpnia 1911, pojawia się 
trzystronicowy artykuł: „Budowa nadwozi a opór po- 
wietrza” Autor zaleca między innemi stosowanie gład- 
kiego spodu samochodu, który odgrywa równie ważną 
rolę, jak całe nadwozie w tworzeniu wirów powietrznych, 
a przez racjonalne oprofilowanie można uniknąć... po- 
wstawania kurzu na drodze. Ciekawe, że do ujęcia oporu 
powietrza wystarczyło autorowi pojedyńcze równanie 
drugiego stopnia. 

Anglik Permington w r. 1897 założył na swój samo- 
chód opony, których wymiary i ciśnienie odpowiada dzi- 
siejszym Super-balonom. Projekt zarzucono spowodu ma- 
lej wytrzymałości płócien w płaszczach. W trzy lata póź- 
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oprofilowania „Niebieskiego Ptaka”! i na zasto- 
sowanie hamulców aerodynamicznych, które mo- 
gą się wszak przydać i wozom sportowym lub tu- 
rystycznym. 

Na specjalną uwagę zasługują opony: osiąg- 
nięta przez Campbella szybkość, odpowiada 
2.600 obrotom kół napędnych na minutę, czyli 45 
uderzeniom opony o ziemię na sekundę, — a po- 
wstająca przytem siła odśrodkowa jest tak wiel- 
ka, że na każdy gram gumy protektora działa 
siła odrywająca, wynosząca 4 kilogramy. Z tego 
też względu protektor użytych do próby cepon 
posiada tylko 1 milimetr grubości. Przyznać też 
trzeba, że fabryka Dunlop, która potrafiła wy- 
konać te opony i mogła zagwarantować, że wy- 
trzymają one ten niesłychany wysiłek, — jest 
w stanie zapewnić swej produkcji seryjnei bar- 
dzo wysoki współczynnik bezpieczeństwa. 

Wyścigi i wszelkiego rodzaju zawody, wpły- 
wają zawsze na postęp techniki. S. M. 


przeszłość. 


niej przedstawił Ministerstwu Wojny projekt lekkiego 
czołgu, o załodze z dwu ludzi z dwoma karabinami ma- 
szynowemi, 

Dla zmniejszenia rozstawu kół stosujemy w autobusach 
dwa motory pod siedzeniami pasażerów (niem. Zweibus; 
ang.: twin-coach). Pierwszy raz zastosował to angielski 
Daimler, budując w r. 1910 omnibusy miejskie dla To- 
warzystwa Autob. Miejskich w Londynie. Towarzystwo 
to opatentowało w r. 1912 czterobiegową przekładnię z 
dwoma łańcuchami zębatymi Renolda, a dziś uważamy to 
rozwiązanie za najnowocześniejsze dla motocykii, dzięki 
jego elastyczności, cichości i łatwości przełączania. 

Pierwsze hamulce na cztery koła pokazały się na wy- 
stawie londyńskiej w r. 1910: 1,5 L Aśryll i 2 L, Crossley, 
przyczem zwarta konstrukcja całego bloku pędnego, pra- 
wie zupełnie odpowiada współczesnym wymaganiom. 

Dziś dumni jesteśmy, ze sprężynującego sprzęgła cier- 
nego, tymczasem firmy Pipe i Nagant budowały je już 
w r. 1913. Nadto Nagant w r. 1912 wypuściła silnik spor- 
towy o 5000 obrotów i dwoma górnemi wałkami roz- 
rządczemi. W tym samym roku Automobil-Klub Francji 
dopuszcza do wyścigów wóz wyścigowy z gaźnikiem pod 
ciśnieniem i z kompresorem Roots'a napędzanym pasem. 

Pierwszy napęd na przednie koła buduje w r. 1914, 
w Brukseli, Lavidette i ucieka z nim do Anglji przed 
inwazja niemiecką. Ma silnik 4-cylindrowy o pojemności 
2,3 1l. Na kołach przednich znajdują się przeguby kulo- 
we, przy dyferencjale przeguby krzyżakowe; pozatem 
normalne podwozie z dwoma półeliptycznymi resorami 
przedniemi. O dodatnich wynikach prób pisze The Auto- 
car z listopada 1915. Dwa lata potem napęd przedni roz- 
wiązuje amerykanin Bateman, stosując przeguby Har- 
dy'ego. Silnik 4-cylindrowy średnica 80, skok 114 mm. 

We wrześniu 1911 rozpisano na łamach ,,La Vie Auto- 
mobile” ankietę na temat: Jak będzie wyglądał samo- 
chód użytkowy za lat dziesięć — Przeglądając zebrany 
materjał, opublikowany w kolejnych numerach, możemy 
sobie zdać sprawę co dolegało ówczesnym samochodzia- 
rzom, czyli jakie błędy i niedomagania w konstrukcji da- 
wały się najbardziej odczuć i jak sobie wyobrażano roz- 
wiązanie trudności. Możemy przytem stwierdzić, jak trud- 
no nawet biegłemu fachowcowi, przewidzieć drogę roz- 
woju zagadnień technicznych. 

Wszyscy uczestnicy ankiety pragnęli zgodnie wozu 
małego, ekonomicznego. Przewidywano duże zastosowa- 
nie lekkich stopów, celem zmniejszenia ciężarów, jednak 
rozpowszechnienie tłoków, głowic i karterów aluminjo- 
wych nastąpiło dopiero w 20 lat później. Przęczuwano 
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rozwój silników 6-cylindrowych o małej pojemności i du- 
żych obrotach. Z utęsknieniem oczekiwano rozwiązania 
resorowania, które wszyscy uznawali za niewystarczają- 
ce. Zawiodły tylko nadzieje pokładane w dwutaktach, 
natomiast nie odczuwano potrzeby zmiany ogumienia, 
które przecież dało w ostatnich czasach szereg nowości, 
o dużem znaczeniu użytkowem. 

Ciekawie naszkicował samochód z r. 1921 jeden z 
uczestników ankiety: Silnik 8 cyl. ustawionych we V, 
czterotakt, @ 50, skok 60 mm, sterowanie górne, jednym 
wałkiem rozrządczym, moc 16 KM, przytem elastyczność 
dzięki przeładowaniu w granicach od 300—4000 obrotów 
na minutę. Chłodzenie wodą, zapalanie magnetem, elek- 
tryczny starter (poraz pierwszy zastosowany rzeczywiście 
11 lat później przez Maybacha). Dla lżejszego rozruchu 
wstrzyk benzyny do przewodu ssącego lub do cylindrów 
zapomocą urządzenia na desce rozdzielczej. Napęd na 
przednie koła zapomocą przegubów kulowych, waga ca- 
łego wozu 350 kg., szybkość maksymalna 80 km/godz., 
ale przy tej szybkości wóz będzie się zupełnie dobrze 
trzymał drogi. Do odpowiedzi dołączono szkicowe roz- 
wiązanie niezależnego resorowania wszystkich czterech 
kół, zapomocą wahliwych ramion i sprężyn spiralnych, 


TECHNIKA SAMOCHODOWA 


129 


Silnik miał napędzać samochód bez pośrednictwa 
skrzynki biegów, ruch wsteczny użyskiwanoby przez za- 
puszczanie silnika w przeciwną stronę. 


Redaktor „La vie Automobile" bardzo się mylił, twier- 
dząc, że wszystkie te marzenia ziszczą się przed upły- 
wem lat dziesięciu, jedynie tylko silnik 8-cylindrowy_ V, 
nie ma przyszłości. 


Tymczasem rozwój techniki samochodowej spłatał mu 
figla, gdyż silnik 8 cyl. V był jednem z pierwszych speł- 
nianych przewidywań, zaś na inne musieliśmy czekać do 
dni dzisiejszych. 


Inni uczestnicy skarżyli się na niedostępność sprzę- 
gła, widocznie wymagało ono częstych reperacji, oraz 
zastąpienia przekładni zębatej lepszą, pozwalające łatwiej 
zmieniać biegi. Tymczasem dzisiejsze rozwiązania prze- 
kładni są tak wygodne w użyciu, że nawet dla wozów ma- 
łych żądamy skrzynek czterobiegowych. Zato do dziś nie 
stosujemy na wielką skalę przekładni hydraulicznych, któ- 
rych rozwój przewidywano. 


Byłoby ciekawem zastanowić się jak będą wyglądały 
samochody w r. 1945. 


Motoryzacja zaopatrzenia armji niemieckiej 


Wielka wojna przyczyniła się do zrozumienia i wła- 
ściwej oceny przez sfery wojskowe znaczenia motoryza- 
cji armji. Wyraziło się to z jednej strony przez stworze- 
nie specjalnych rodzai broni, związanych z samochodem, 
a mianowicie, broni pancernej — czołgów i samochodów 
pancernych. Z drugiej zaś strony przez coraz to na” 
zastosowanie zwykłych samochodów osobowych i cięża- 
rowych do potrzeb transportu osób i przedmiotów. 

Dalszym etapem motoryzacji armji było tworzenie 
pewnych specjalnych rodzai samochodów, jak np. dla 
kolumn sanitarnych oraz kolumn zaopatrzenia. W dzie- 
dzinie tej bardzo dużo pracy twórczej przeprowadzone 
zostało ostatnio przez niemiecki przemysł samochodowy, 
przyczem osiągnięte na tej drodze rezultaty są imponujące: 
przy pomocy 5 pojazdów-kuchni można dziś w ciągu 24 
godzin dostarczać całodzienny posiłek dla 30.000 ludzi, co 
wymagało dotychczas pracy 150 kuchni polowych oraz 
150 wozów pomocniczych. 

Tego rodzaju kolumna samochodowa zaopatrzenia, zło- 
żona z 5 jednostek jest dziełem firmy niemieckiej „Magi- 
rus". W skład jej wchodzą 3 samochody specjalne i 2 
przyczepki. Kuchnia ta jest w stanie wydać 30.000 po- 
siłków (zupa, mięso, kartofle, jarzyny, kawa lub herbata] 
w ciągu 24 godzin, to też wozy te są wzorem racjonalnej 
organizacji. Samochód-kuchnia posiada 4 naczynia po 300 
litrów pojemności, ustawione na piecach elektrycznych. 
Ścianki tych naczyń są podwójne i oddzielone warstwą 
gliceryny w celu osiąśniecia lepszej wydajności cieplnej, 
Na osi kół tylnych znajduje się 6-przedziałowy piec do 
mięsa, w tyle wozu zaś umieszczono piąte naczynie prze- 
znaczone dla przygotowywania ciepłych napojów: kawy 
lub herbaty. Każde z naczyń lub przedziałów pieca mo- 
że być ogrzewane oddzielnie. 

Skoro tylko pożywienie zostało ugotowane, umiesz- 
cza się je w specjalnych naczyniach o pojemności 40 li- 
trów, zaopatrzonych w podwójne ścianki oddzielone war- 
stwą izolującą. Naczynia te służą do przechowania cie- 
płego pożywienia aż do chwili spożycia; są one transpor- 
towane przez samochód pomocniczy, przydzielony do sa- 
mochodu-kuchni. Dzięki takiemu urządzeniu wydajność 
samochodu-kuchni może być wzmagana nieograniczenie, 
wystarczy bowiem dodać odpowiednią ilość wozów z na- 
czyniami do przechowywania pożywienia. W ten sposób 
samochód-kuchnia może pracować niezależnie od spoży- 
cia. Jeden samochód pomocniczy zawiera 155 przenośnych 
naczyń 40-litrowych, czyli ogółem 6200 litrów pożywie- 
nia, 

Przy opracowywaniu instalacii uwzśledniono w bar- 
dzo znacznej mierze wskazania hygieny. Kolumna nie jest 


zmuszona do brania wody gdziebądź, gdyż posiada włas- 
ną rezerwę wody filtrowanej (3000 litrów) w zbiorniku 
aluminjowym, umieszczonym w trzecim samochodzie ko- 
lumny. Woda ta dostarczana jest do samochodu-kuchni 
przewodem zamkniętym. Tenże samochód-cysterna trans- 
portuje zapasowy zbiornik paliwa o pojemności 1000 li- 
trów. 

Prócz opisanych powyżej 3 jednostek motorowych — 
w skład kolumny zaopatrzenia wchodzą 2 przyczepki. 
Pierwsza z nich zawiera kompletną i nowoczesną insta- 
lację rzeźniczą: szafa-chłodnia, maszyna do siekania mię- 
sa, maszyna do robienia kiełbas oraz napędzający te 
maszyny silnik pneumatyczny. Przyczepka ta posiada 
prócz tego zbiornik na ciepłe napoje o pojemności 2000 
litrów, zaopatrzony w 5 kranów automatycznych, wydzie- 


Niemiecki samochód terenowy na usługach wojska. Z tyłu 
kuchnia polowa jako przyczepka. 


lających za każdym obrotem % litra, dzięki czemu unika 
się strat przy wydzielaniu napojów. 

Druga przyczepka przeznaczona jest do transporto- 
wania prowiantów: chleba, jarzyn, kartofli etc. Może ona 
zabrać między innemi 1.400 bochenków chleba. 

W czasie wojny wiele zależy od szybkości i jakości 
zaopatrzenia: 300 pojazdów konnych, jakie są niezbędne 
do wykonania tej samej pracy co wyżej opisane 5 po- 
jazdów mechanicznych nastręcza mnóstwo kłopotów na- 
skutek swej powolności i stanowi wyraźny cel dla 
ataków lotniczych. Ale nawet w czasie pokoju tego ro- 
dzaju kuchnia centralna pozwala na lepsze wyzyskanie 
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prowiantów, jest przeto ekonomiczna oraz bardziej hy- 
śjeniczna. 

Firma „Magirus' budowała kuchnie polowe jeszcze 
przed wojną, to też opisana powyżej kolumna zaopatrze- 
nia jest wynikiem długoletniego doświadczenia, Kolumna 
ta służy zresztą nietylko celom wojskowym: oddaje ona 
w czasie pokoju znaczne usługi przy dożywianiu bezro- 
botnych. 

Kolumna samochodowa firmy „Magirus” może rów- 
nież służyć do niesienia pomocy w razie wypadku lub 
katastrofy. W tym celu uzupełnia się ją przez 5 wozów 
ratowniczych. Pierwszy z nich jest to sześciokołowiec te- 
renowy o dwóch osiach napędnych z przyczepką dwuko- 
łową, służy do przewożenia prowiantów i naczyń z po- 
żywieniem w promieniu 100 kilometrów. Wóz ten wypo- 
sażony jest w silnik o dużej mocy i dzięki odpowiedniej 
przekładni jest w stanie podnieść przewrócony parowóz, 
Drugi wóz ratowniczy posiada dwie instalacje radjowe 
nadawczo-odbiorcze: długofalową o mocy 200 wattów i 
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krótkofalową o mocy 20 wattów i jest również typu te- 
renowego. Wyposażony on jest również w świetlne urzą- 
dzenie sygnałowe. Trzeci wóz ratowniczy jest to warsztat 
polowy zaopatrzony we wszelki konieczny sprzęt oraz 
w przyczepkę dwukołową, zawierającą części zamienne 
dla wszystkich jednostek kolumny. Wóz ten posiada rów- 
nież zbiornik o pojemności 1000 litrów, który służy do 
podgrzewania przez gazy spalinowe wody, przeznaczonej 
dla samochodu-kuchni, na zbiorniku tym zaś umieszczona 
jest przenośna pompa strażacka, 

Czwarty wóz ratowniczy jest szpitalem, posiadającym 
salę operacyjną oraz poczekalnię dla chorych, Sala ope- 
racyjna może być szczelnie zamknięta, Wreszcie piąta 
jednostka kolumny ratowniczej — przyczepka — zawie- 
ra nosze dla chorych. Nosze te w normalnym czasie słu- 
żą jako łóżka dla personelu obsługującego kolumnę. 

Dodać trzeba, że ta nawskroś nowoczesna kolumna 
ratownicza i zaopatrzenia obsługiwana jest przez perso- 
nel liczący zaledwie 28 osób. 


WIADOMOŚCI TECHNICZNE. 


WALKA Z OŚLEPIANIEM. 


Wśród ulepszeń, jakich domaga się wzrastające roz- 
powszechnienie samochodu, — na pierwszem miejscu stoi 
sprawa zastosowania nieoślepiających reflektorów. Jest 
oną równie ważna, jak i sprawa hamulców, gdyż nie- 
umiejętne rozwiązanie tych dwóch zagadnień było i jest 
nadal powodem śmierci lub kalectwa wielu tysięcy osób. 

Wielkim postępem na drodze do uzyskania nieośle- 
piającego oświetlenia było wynalezienie szkła kadmowe- 
go. Szkło to posiada własność nieprzepuszczania naze- 
wnątrz żarówki niektórych promieni widma świetlnego 
szkodliwych dla oka, które to promienie są najgłówniej- 
szą przyczyną oślepienia. 

Zauważyć wypada, że kwestja zrealizowania apara- 
tów dostarczających światła nieoślepiającego nie nastrę- 
cza trudności, o ile zostaną ściśle określone przyczyny 
powodujące zjawiska oślepiania przy jeździe samocho- 
dem. Dodać należy, że oślepienie nie jest bynajmniej za- 
leżne od siły światła: w odpowiednich warunkach wy- 
starcza w tym celu światło jednej świecy. 


Fale świetlne, które uderzają w dno oka ludzkiego, 
przyjmowane są przez dwa rodzaje mikroskopijnych od- 
biorników: stożki tworzące plamę środkową (macula), 
wrażliwe zwłaszcza na promieniowanie tal długich, — 
przyczem długość ta jest względna, gdyż długość fal 
widma waha się od 0,5 do 0,7 mikrona, oraz pałeczki 
(perimacula) wrażliwe zwłaszcza na promieniowanie fal 
krótkich, wypełnione ciekawą substancją: czerwienią 
siatkówkową. Pod wpływem nadmiaru światła czerwień 
siatkówkowa zmienia barwę i przerywa wskutek tego 
odbiór fal świetlnych dopóty, dopóki osłabienie siły 
światła nie pozwoli oku na powrót do normalnej pracy. 

Jeżeli więc pragniemy uniknąć oślepiana lub conaj- 
mniej ograniczyć je w znacznym stopniu, to zadanie na- 
sze będzie polegać na uniemożliwieniu reflektorom sa- 
mochodowym wysyłania tych promieni wchodzących w 
skład światła białego, które są szkodliwe dla oka w wa- 
runkach jazdy samochodem podczas nocy. 

W dzień słoneczny oślepienie jest wypadkiem bardzo 
rzadkim, gdyż światło dzienne jest tak silne i tak dobrze 
rozproszone, że oświetla jednakowo wszystkie przed- 
mioty, niema przytem potrzeby patrzeć w słońce. 

Natomiast światło wytwarzane w reflektorach samo- 
chodowych zawsze powoduje oślepienie, światło to bo- 
wiem jest o wiele za słabe, aby móc rozlać jego pro- 
mienie, łagodnie na szerokiej przestrzeni: wprost prze- 
ciwnie, trzeba je skupiać na możliwie małym obszarze. 
Światło to jest pozatem nieudolną kopią światła dzienne- 
go, przeładowaną właśnie temi szkodliwemi promieniami, 
które męczą oczy i paraliżują czerwień siatkówkową. 

Wynika stąd, że promienie fioletowe i niebieskie, 
określone mianem szkodliwych, sa niemi jedynie w cza- 
sie jazdy nocą. Gdyby bowiem światło sztuczne posiada- 
ło tę samą moc i ten sam skład, co światło dzienne, to 


w czasie jazdy nocnej wystarczyłoby unikać promienio- 
wania fal krótkich, aby uchronić oczy od zmęczenia i za- 
chować siłę wzroku. 

Jest faktem stwierdzonym, że najmniej męczy oczy 
kolor żółty: w wypadkach zmęczenia wzroku lekarze za- 
lecają noszenie żółtych szkieł, Światło żółte ogranicza 
zmęczenie oczu i zapewnia nam lepszą widoczność. 

Aby zatem uzyskać pożądany rodzaj światła, należy 
usunąć ze snopu promieni tworzących światło białe — 
wszystkie promienie szkodliwe, które są tem szkodliwsze, 
im bardziej skład światła sztucznego odbiega od skła- 
du światła dziennego. Inaczej mówiąc należy przypuścić 
sztuczne światło białe (żarzenie się włókna metalowego) 
przez filtr, któreśo zadaniem jest wypuszczać na zewnątrz 
jedynie promienie pożyteczne i nieszkodliwe. Które pro- 
mienie zatem bedą użyte, a które usunięte? 

Tu nasuwa się uwaga, wypowiadana często przez lu- 
dzi, którzy nie pojęli treści zagadnienia i pragną zastą- 
pić badania naukowe przez naiwne obserwacje: dlacze- 
go nie używać poprostu żarówek lub szyb reflektorów 
wykonanych ze szkła koloru żółtego ? 

Chodzi o to, że światło koloru żółtego może być 
otrzymane różnemi sposobami. Wystarczy wymienić 
światło wytworzone przez lamoy sodowe, używane do 
oświetlenia niektórych szos, które to światło jest mo- 
nochromatyczne, to znaczy składa się wyłącznie z pro- 
mieni żółtych. Istnieją sposoby otrzymania światła żół- 
tego, a zawierającego mimo to znaczną ilość promieni 
fioletowych, niebieskich i indygo. Dobra żarówka światła 
żółtego winna wypuszczać wszystkie promienie widma 
za wyjątkiem jedynie szkodliwych. W ten sposób oświe- 
tlone przez nią przedmioty nabierają tych samych kolo- 
rów i odcieni co i w świetle dziennem. A zatem dobra 
żarówka światła żółtego przeznaczona do jazdy nocą, wy- 
biera niektóre promienie widma świetlnego; szkło, które 
otacza włókna jest szkłem selekcyjnem. 

Z dodatnich stron dobrze przefiltrowanego światła 
żółtego korzysta zarówno kierowca wozu, który je sto- 
suje, jak i ci wszyscy, których on mija na drodze. Żmud- 
ne i naukowo prowadzone doświadczenia wykazały, że 
zasięg reflektorów jest o 20% większy przy świetle żół- 
tem, niż przy świetle białem. Jeżeli podczas ciemnej no- 
cy umieścić przed wozem dwie osoby, ubrane jedna w 
jasny płaszcz, a druga w ciemny i polecić im oddalać się 
razem od wozu, to stwierdzić można: że w świetle żółtem 
oba płaszcze są jednakowo widoczne podczas pierwszych 
30 metrów; że dopiero w odległości około 40 metrów 
płaszcz ciemny zaczyna być mniej widoczny; że w odle- 
głości około 80 metrów różnica widoczności jest już wy- 
raźna i że w odległości 120 metrów widać jeszcze płaszcz 
jasny, podczas gdy ciemny już jest niewidoczny. Jeżeli 
teraz powtórzyć to samo doświadczenie w świetle białem, 
to okazuje się, że początkowo oba płaszcze są jednako- 
wo silnie oświetlone, w odległości 30 metrów jednak 
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stają się nagle o wiele mniej widoczne, a w odległości 
80 metrów są bardzo słabo widoczne. W odległości 90 
metrów ledwo można rozpoznać płaszcz jasny. 

Jednym z powodów wyższości światła żółtego nad 
światłem białem jest okoliczność, że światło żółte wzma- 
ga kontrasty między przedmiotami. W świetle tem nie 
widać kolorów fioletowych i niebieskich, tworzących za- 
zwyczaj aureolę przy użyciu światła białego; pozatem 
przedmioty nabierają wyraźniejszych konturów. 

Kierowca wozu wyposażony w reflektory o żółtem 
świetle odnosi tę korzyść, że jedzie ustawicznie w smu- 
dze promieni, z których żadne nie męczy jego oczu. 
Wzrok jego jest stale sprawny, gdyż mięśnie oczne nie 
są zmęczone. Światło żółte nadaje się specjalnie do dłu- 
gich podróży. 

Pełne światło białe samochodu oślepia całkowicie 
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pieszych, cyklistów etc. zdążających w przeciwnym kie- 
runku: osoby te nie widzą nawet drogi, po której się po- 
ruszają, potykają się o kamienie, wpadają w kałuże i są 
całkowicie bezradne. W świetle żółtem natomiast wi- 
dzą one zawsze drogę i na tyle rozróżniają jej brzegi, że 
zawsze mogą usunąć się na bok i uniknąć niebezpieczeń- 
stwa. 

Dwa samochody wreszcie, używające żółtego światła 
i zdążające w przeciwnych kierunkach, mogą się mijać 
w pełnem świetle nie narażjąc się przytem na niebezpie- 
czeństwo zderzenia, kierowcy bowiem rozróżniają wyraź- 
nie zarówno nierówności drogi jak i kształty mijanego 
wozu. 

Światło żółte zapobiegnie więc w przyszłości tak nie- 
bezpiecznym wypadkom oślepiania, które pojawiły się 
na drogach jednocześnie z samochodami. 


Hamulce elektrodynamiczne 


Często spotykamy w pismach i w rozmowach wyra- 
żenie „panować nad szybkością” samochodu, — ale treść 
miał choć raz okazję prowadzić 20-tonową ciężarówkę. 
Naogół dość rzadko doznaje kierowca uczucia, że „nie 
panuje nad wozem”, — w nowoczesnych samochodach 
osobowych bowiem zagadnienie hamulców jest względnie 
dobrze rozwiązane: hamulce są mniej lub więcej dokład- 
nie zrównoważone, a działanie ich jest skuteczne w cią- 
gu dość długiego okresu czasu. 

Inaczej sprawy się mają, jeżeli chodzi o wozy ciężaro- 
we i śmiało twierdzić można, że kwestja hamulców jest 
najdelikatniejszem z zagadnień, związanych z szybkim 
przewozem towarów i że dotychczas zagadnienie powyż- 
sze nie zostało rozwiązane w sposób zadowalający. 

Na pierwszy rzut oka twierdzenie to może się wydać 
paradoksalne, rozumowanie bowiem jest następujące: aby 
zatrzymać wéz — trzeba pochłonąć jego energję kinetycz- 

mu 


ną, czyli , przyczem większe znaczenie od masy 


posiada szybkość jako wchodząca we wzór w drugiej 
potędze. A wszak szybkość wozów ciężarowych jest za- 
zwyczaj niewielka. 

Przy bliższem rozważeniu zagadnienia okazuje się jed- 
nak, że rozumowanie powyższe prowadzi do błędnych wy- 
ników. Przedewszystkiem zauważyć wypada, że szybkość 
nowoczesnych wozów ciężarowych, a zwłaszcza autobu- 
sów, niewiele jest niższa od szybkości wozów osobowych. 

Weźmijmy pod uwagę wóz osobowy wagi 1500 kilo- 
gramów, poruszający się z szybkością około 30 metrów na 
sekundę (co odpowiada mniejwięcej 100 kim na godzi- 
nę): jego energja kinetyczna wynosi 68.000 kgm. 

Rozpatrzmy teraz wóz ciężarowy wagi 10 ton, porusza- 
jący się z szybkością 50 klm na godzinę: jego energja 
kinetyczna wynosi około 200.000 kgm. 

Z powyższego przykładu widać, jak doniosłe znacze- 
nie posiadają hamulce wozów ciężarowych. A wszak nie 
należy zapominać, że rola hamulców nie ogranicza się je- 
dynie do zatrzymania wozu, i bardzo często służą one do 
zwalniania i zapobiegają zbytniemu rozpędzaniu się przy 
zjazdach po pochyłości. 

Przy przejściu z danego poziomu na poziom niższy, — 
wóz wydziela pewną ilość energji, zależną od różnicy 
poziomów i ciężaru własnego. Aby zapobiedz przyśpie- 
szeniu szybkości podczas zjazdu, trzeba tę energję po- 
chłonąć: zadanie to spełniają hamulce, 

Ponieważ jednak nic nie ginie, — energja ta musi się 
w jakiś sposób wyładować: hamulce przekształcają ją 
w ciepło. Aby zdać sobie sprawę z ilości wydzielanego 
ciepła powróćmy do przytoczonych powyżej wozów przy- 
kładowych i załóżmy, że zjeżdżają one po pochyłości 
6% na przestrzeni 3,6 klm., co odpowiada 200-metrowej 
różnicy poziomów: hamulce wozu ciężarowego będą mu- 
siały pochłonąć 2.000.000 kgm,, to znaczy 10 razy więcej 
niż przy zatrzymaniu wozu. 

Łatwo sobie przeto zdać sprawę z trudności, jakie 
trzeba pokonać przy opracowywaniu hamulca, któryby 
był dostatecznie mocny i którego okładka nie wymaga- 
łaby wymiany po każdym przebiegu. Zagadnienie to kom- 


plikuje jeszcze okoliczność, że średnica bębnów hamulco- 
wych ograniczona jest przez średnicę kół, szerokość ich 
zaś przez brak miejsca i nadmierny ciężar. 

Z tych względów okazało się konieczne opracowanie 
hamulca, którego działanie nie byłoby oparte na tarciu 
mechanicznem, któryby przeto nie posiadał szybko zuży- 
wających się okładek. Zagadnienie to rozwiązane zostało 
przez zastosowanie zjawisk indukcji, występujących w 
maszynach elektrycznych. 

Hamulec elektryczny może działać nawet przy bardzo 
niewielkiej ilości obrotów, co pozwala na nieużywanie 
hamulców mechanicznych w większości wypadków; służą 
one jedynie przy nagłem zahamowaniu i przy unierucho- 
mieniu wozu na postoju, co pociąga za sobą znaczne 
zwiększenie okresu trwania okładek. 

Zasada konstrukcji hamulca elektrycznego jest na- 
stępująca: na wale napędowym osadzony jest talerz że- 
lazny, który obraca się między dwoma nieruchomemi tar- 
czami, na których umocowane są bieguny i uzwojenie; 
tarcze te umieszczone są wewnątrz bębna zaopatrzonego 
w otwory wentylacyjne. Hamowanie nskutecznia się przez 
przepuszczenie w uzwojeniach tarczy prądu stałego, do- 
starczonego przez akumulator opornika. Regulowanie do- 
pływu prądu odbywa się przy pomocy uruchamianego ręcz- 
nie lub nożnie. Obrót talerza w polu magnetycznem stwa- 
rza prądy przejawiające się w postaci momentu hamują- 
cego. 

Moment ten jest w bardzo szerokich granicach nieza- 
leżny od ilości obrotów i przedstawia znaczną wartość 
nawet przy bardzo małej ilości obrotów. 

Rzecz prosta, że hamulec elektryczny wymaga silniej- 
szej instalacji elektrycznej wozu: prądnicy i akumulatora. 
Hamulec dający moment 110 kgm. i ważący 400 kilogra- 
mów — pobiera podczas działania około 1000 wattów. 
Ponieważ jednak działa on jedynie okresowo, przeto wy- 
starczy prądnica o mocy 500 wattów. Co się zaś tyczy 
akumulatora, to winien on posiadać pojemność 180 am- 
pero-godzin przy 12 voltach. 

Uzwojenia są izolowane azbestem, wszelkie połącze- 
nia są spawane elektrycznie, aby nadać całość jaknaj- 
większą wytrzymałość. 

Przy użyciu hamulca elektrycznego zjeżdżać można po 
pochyłości na biegu bezpośrednim lub na wolnem kole, 
przyczem szybkość podczas zjazdów może być równa 
szybkości na prostej poziomej, co wpływa zarówno na 
podniesienie szybkości średniej jak i na zmniejszenie zu- 
życia paliwa i wynagradza nieznaczne zwiększenie ciężaru 
wozu. 


Oczywistem jest, że hamulec elektryczny nie może 
usunąć hamulców ciernych, które są konieczne dla zaha- 
mowania wozu, poruszającego się ze znaczną szybkością. 
Hamulec ten może natomiast ograniczyć ich używanie i 
przedłużyć okres pracy okładek. 

Hamulce elektryczne powinny się pojawić również i na 
wozach osobowych, posiadają bowiem kilka bardzo cen- 
nych zalet: są one proste, nie wymagają regulacji, moc 
ich nie ulega zmianie, mechanizm ich nie niszczy się, 
a użycie ich nie wymaga wysiłku ze strony kierowcy. 
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SPAWANIE ELEKTRYCZNE „SHOTWELD”, 


Spawanie elektryczne punktowe jest najszybszym i 
najdogodniejszym nowoczesnym sposobem łączenia czę- 
ści składowych konstrukcji. Jak wszelkie jednak systemy 
spawania, wymaga ono nadzwyczaj ścisłej, matematycz- 
nej kontroli samego procesu, tak aby nie wpłynął on na 
zmianę własności metalu i spowodował obniżenia jego 
wytrzymałości. 

Co się tyczy stali nierdzewnej, to stwierdzono, że 
przez ograniczenie czasu spawania zapobiedz można wy- 
wiązaniu się procesu rozkładu chemicznego metalu, tak 
że metal ten nie ponosi szkody mimo wzrostu tempera- 
tury. Usiłowano przeto przepuszczać niezbędną do spa- 
wania ilość prądu w ciągu bardzo krótkiego okresu cza- 
su, krótszego od tego okresu, który wywołuje proces 
rozkładowy. 

Zadanie to udało się rozwiązać w sposób zadowala- 
jący towarzystwu „Budd” przez zastosowanie systemu 
spawania elektrycznego ochrzczonego nazwą „Shotweld”. 
System ten przyrównać można do znanego zjawiska, że 
kula ołowiana rzucona ręcznie rozbija szybę, podczas gdy 
ta sama kula wystrzelona z fuzji wybija gładki otwór nie 
uszkadzając pozostałej powierzchni. Stąd też pochodzi 
i nazwa „Shotweld' (shot == strzelać; weld = spawać). 

Najważniejszą częścią aparatów do spawania syste- 
mu „Shotweld' jest rozdzielacz, który pozwala regulo- 
wać czas przepływu prądu w bardzo znacznych grani- 
cach, dzięki czemu aparaty te znajdują nader szerokie 
zastosowanie. Rozdzielacz ten pozwala zatem na osiąg- 
nięcie bardzo krótkotrwałego styku i na przerwanie prą- 
du, niezależnie od robotnika, zaopatrzony on jest przy- 
tem w dźwiękowe urządzenie kontrolujące. 
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PRAWO JAZDY, 


W związku z podnoszonym obecnie we Francji pro- 
blemem zniesienia prawa jazdy, nie od rzeczy będzie 
poznać punkt widzenia autorów tego projektu, podany 
w lutowym numerze czasopisma Omnia. 

Wszyscy zgadzają się na to, że egzamin na prawo 
prowadzenia pojazdów mechanicznych ma tę jedynie war- 
tość, że zmusza kandydata do zapoznania się z przepi- 
sami ruchu. Ale przepisów tych nie można wszak nau- 
czyć się jak lekcji, — poznać je i zrozumieć można wy- 
łącznie drogą własnego doświadczenia, to znaczy jeż- 
dżąc dużo i często, Udzielanie zaś prawa jazdy ludziom, 
którzy odpowiedzieli poprawnie na kilka pytań egzami- 
natora, jest złą metodą, prowadzi bowiem do nabrania 
przez nowicjuszy niczem nieusprawiedliwionej pewności 
siebie. ! 

Wyobraźmy sobie teraz, że egzaminy na prawo jaz- 
dy zostały zniesione: kierowcy niewyrobieni i nieprzy- 
gotowani do dawania sobie rady w trudnych sytuacjach 
będą jeździli bardzo ostrożnie, gdyż będą pozbawieni 
tego uczucia pozornego bezpieczeństwa, jakie im daje 
prawo prowadzenia pojazdów mechanicznych. 

Teorja powyższa wykazała swą słuszność w Stanach 
Zjednoczonych Ameryki Północnej, gdzie statystyka wy- 
kazuje największą ilość wypadków samochodowych w 
tych stanach, które wymagają posiadania prawa jazdy. 

Autorzy projektu zniesienia egzaminów na prawo jaz- 
dy proponują udzielanie kierowcom legitymacji, które 
byłyby odbierane w razie spowodowania ciężkiego wy- 
padku. 

Argumentacja powyższa, jak widzimy, jest dosyć ry- 
zykowna, choć nie pozbawiona słusznych spostrzeżeń. 


Osiągnięcia projektowanej wydajności 


w sowieckich wytwórniach samochodowych i traktorowych 


W numerze styczniowym bieżącego roku czasopisma 
sowieckiego „Awto-Traktornoje Dieło” umieszczony jest 
ciekawy artykuł, zawierający sprawozdanie ze stopnia 
uruchomienia zamierzonej wydajności wielkich sowiec- 
kich wytwórni traktorowych i samochodowych. Artykuł 
ten podajemy poniżej w streszczeniu. 

Ścisłe określenia stopnia osiągnięcia projektowanej 
wydajności jest utrudnione z następujących przyczyn: 

1) Przy projektowaniu fabryk brano pod uwagę jedy- 
nie produkcję zasadniczą, oraz części wymiennych, nie- 
przewidywano natomiast produkcji pobocznej jak np. 
budowy oddzielnych silników, lub innych objektów. 

2) Wytwórnie otrzymują wyposażenie stopniowo, wo- 
bec czego obecna przepustowość fabryki nie zgadza się 
częstokroć z przepustowością zaprojektowaną i tak np. 
przepustowość w zakładach samochodowych w mieście 
Gorkij projektowano na 120 tys., a uruchomione wyposaże- 
nie pozwała na produkcję 60 tys. samochodów rocznie. 

W chwili obecnej budowa gmachów fabrycznych w 


Chłodnica samochodu „GAZ”. 


większości wypadków jest ukończona, natomiast kwestja 
wyposażenia technicznego nie jest całkowicie rozwiąza- 
na, przyczem sprawa ta w różnych działach fabrykacji 
znajduje się w rozmaitych stadjach rozwoju. Przy obli- 
czaniu zdolności produkcyjnych fabryki, wychodzić bę- 
dziemy z rzeczywistego stanu wyposażenia technicznego. 

Tablica Nr. 1 ilustruje zdolność produkcyjną w ciągu 
różnych okresów pracy. 


Tablica 1. 


Obecna wydajność fabryk 
wyrażona w jedn. wyprod. 


] Nazwa fabryki š 
| w ciągu 


w ciągu | w ciągu 


roku kwartału | miesiąca 


Samochodów 


Moskiewskie Zakłady 
samochod, im. Sta- 


lina (Z. Jk S) a aw 


Górkiewskie Zakłady 
samochod. im, Mo- 
łotowa (GAZ). . . 


25.000 6.250 2.083 


60.000 15.000 5.000 


Traktorów 


Stalingradzkie Zakła- 
dy budowy trakto- 
rów im. Dzierżyń- 
skiego (S. T. Z.) . 

Charkowskie Zakłady 
budowy traktorów 
im. Ordżonikidze 


(CESTSZJE 


Czelabińskie Zakłady 
budowy  Traktorów 
im. Stalina (Cz. T. Z.) 


40.000 10.000 3.333 


40.000 10.000 3.333 


20.000 5.000 1.666 
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Produkcja wymieniona w tablicy Nr. í nie jest kom- 
pletna, a to dlatego, że jak już wspominaliśmy wyżej 
fabryki wykonywują cały szereg robót pobocznych. 

Aby dokładniej zdać sobie sprawy ze stopnia osiąg- 
nięcia projektowanej wydajności fabryk, należy wziąć 
pod uwagę te właśnie roboty poboczne. Analizując pra- 
cę zakładów za rok 1933 otrzymujemy nast. wartości ogól- 
nej produkcji według cen stałych z lat 1926, 1927, 


NAC 4 65 87 8 
W miljonach rubli < 4 E = = 
y y m d 
Wartość produkcji ogólnej 221,9 263,9 234,2 193,6 35,0 


W tem 


Wartość samochodów i 
traktorów . . 128,0 219,6 199,6 158,3 21,5 
Wartość innych produkcji 
pobocznych . . . . 92,5 44,3 34,6 354 135 
W procentach 
a) Produkcja zasadnicza 58,1 83,2 85,2 81,7 61,4 
Produkcja uboczna . 41,9 168 148 17,3 38,6 


b) Procentowy stosunek 
produkcji ubocznej do 
produkcji zasadniczej . 72,0% 20,2% 11,4% 22,3% 63,1% 
Jak widać z powyższego zestawienia wartość wyko- 

nywanych prac ubocznych zajmuje poważną pozycję w 

ogólnej wartości produkcji, oraz stanowi duży procent w 

stosunku do wartości samochodów i traktorów wykona- 

nych, czyli do produkcji zasadniczej. 

Przy projektowaniu zakładów trakto-samochodowych 
przewidywano wykonywanie części zapasowych w ilości 
30% G. A. Z. (Zakłady samoch. w mieście Gorkij) i 15% 
w stosunku do produkcji zasadniczej dla wszystkich po- 
zostałych zakładów. 


; . R NI 
Pey R 
6 N G= ZJ O 
Projektowana produkcja 
poboczna . ; 87,0 39,3 30,0 30,0 39,0 
Rzeczywista produkcja po- 
boczna (za rok 1933) 92,5 44,3 346 35,4 135 


Z poniższych danych widzimy, iż do tych norm naj- 
bardziej zbliża się ta część produkcji pobocznej, którą 
stanowią silniki wytworzone na zapotrzebowanie ze- 
wnętrzne. 


wee Jait 

w miljonach rubli OBR „w g — 
Silniki na zapotrzebowa- 

nia zewnętrzne 26,7 905 2,8 45 — 

Części wymienne 31,0 139 142 13,2 26 

Razem 37,7 22,95 17,0 17,7 2,6 


Co wyrażone w % w sto- 
sunku do zasadniczej 
produkcji wynosi , 44,9% 10,45% 8,5% 11,2% 12,1% 
Duże odchylenie natomiast od przewidzianej normy 

daje G. A. Z. gdzie produkcja silników w r. 1933 wynosiła 

13,356 sztuk. Na podstawie powyżej przeprowadzonego 

rozumowania, dodając do wartości produkcyj zasadni- 

czych poszczególnych zakładów 15%, a dla G. A. Z. 

30% otrzymamy projektowaną wydajność wyrażoną w 

cenach stałych z lat 1926—7 w miljonach rubli. 
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n 
N 


G.A Z. 
S TZ 

Ch.T.Z. 
CZT: 


Wartość jednostek MPO: 
dukowanych . . 290,0 262,0 200,0 200,0 260,0 


Dodatkowa produkcja . 87,0 39.3 30,0 30,0 39,0 


Razem w ciągu roku 337,0 301,3 230,0 230,0 299,0 
na kwartał . 94,25 75,3 57,5 57,5 74,7 
na miesiąc , 31,4 25,1 19,2 19,5 24,9 
Porównując zaś projektowane wartości produkcji po- 
bocznej z wartością rzeczywistą tejże produkcji za rok 
1933 widzimy, iż we wszystkich zakładach z wyjątkiem 
Cz. T. Z. produkcja poboczna przewyższała przewidziane 
normy, co oczywiście musiało wpłynąć na zmniejszenie 
produkcji zasadniczej. Ten stan rzeczy musiał być czę- 
ściowo tolerowany ze względów specjalnych, jak to np. 
ma miejsce w G, A, Z., gdzie musiano wykonywać wiel- 
ką ilość silników dla centrów przemysłowych na nieko- 
rzyść produkcji samochodów. Zjawisko to zniknie praw- 
dopodobnie z chwilą uruchomienia Ufinowskiej Fabryki 
Silników, mającej na celu pokrywanie zapotrzebowania, 
gospodarstwa krajowego. 
Celem zanalizowania stopnia wydajności, 
pod uwagę trzy następujące czynniki: 
1) Wartość produkcji ogólnej przy stałych cenach. 
2) Ilość maszyn zdanych na magazyn. 
3) Ilość maszyn spuszczonych z łańcucha montażo- 
wego. 
Poniżej podajemy szereś zestawień obrazujących sto- 
pień i szybkość opanowania wytwórczości. 
Umieszczone w zestawieniach dane są uszeregowane 
w porządku chronologicznym podług kwartałów i mie- 
sięcy, licząc od chwili uruchomienia zakładów. Dane te 
są brane odpowiednio kwartalnie, lub miesięcznie i są 
wyrażone w stosunku procentowym do wytwórczości pro- 
jektowanej, przyjętej za 100%. 
Przebieg uruchomień produkcji w G. A. Z. 


bierzemy 


Tablica 2 


Spuszczono z 


ProdukcjaļNa magazyn 


ogólna zdano łańc. montaż. 
| sl E E 
% E 
aN R % SR % 
E š Ś 
Projektowana wy- 
dajność 
Na rok . . . .|377 |100 | 60.000100 | 60.000/100 
na kwartał 94,2100 | 15.000100 | 15.000|100 
na miesiąc 31,4/100 5,000|100 5.000|100 
Rzeczywista pro- 
dukcja 
[I kwartał | 49| 5,2 123 0,8 175 1.2 
1932) H " 13,5) 143 401 33 893 60 
4 III E 199 21,1] 2.382 15,9] 2.717| 16,1 
LIV s: 30,4 323 4515 30,1] 3.765) 25,1 
(V k 36,8] 39,0] 4.171) 27,9]  4.258| 28,4 
1933! VI A 53,4| 56.6| 4.827 32,2! 5.028| 33,5 
VII a. 57,1| 605| 7.586 50,6] 7.528| 50,2 
VM ,, 738| 78,3| 10.077 67,1| 9.923 66.2] 
(25 miesiąc 24,3| 77,3| 3.327 66,5] 3.479| 69,6 
26% , w 24,3| 7751 3253 65,1| 3.660) 73,2 
27 28,8! 91.6] 4,356 871| 3.791 75,8 
0 "> 283 90,2] 3.896| 779 3.985| 79,7 
1934) 29 ; 295 93,9] 3.959] 79,2| 3.862| 77,2 
30 i 29,5 93,9] 4.221 84,4| 4.262| 85,2 
gia 28,3] 90,1] 3.390 67,8] 3.584 71,6 
SZA. 29,3| 93,2] 4.085 81,7] 4719 94,4 
USB — | — | 4693. 93,8]  4.356| 87,0 
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Z zestawienia widzimy, iż maksimum produkcji ogólnej 
przypada na 33 miesiąc od chwili uruchomienia fabryki. 

W tym samym czasie mamy maksymalną ilość maszyn 
zdanych na magazyn 93,8%, a w 32 m. maksymalną ilość 
wozów spuszczonych z łańcucha montażowego. 

Fakt, iż krzywa ogólnej produkcji góruje nad dwoma 
pozostałemi tłomaczy się wielką ilością wykonanych prac 
pobocznych (silniki dla centrów przemysłowych, oraz 
wykonywanie innych robót). 


Tablica 8 


Zdano 
na magazyn 


Produkcja 
ogólna 


ilość 


mil. rb. O 


jedn. % 


Projektowana wy- 
dajność 


Na rok . . 301,3 | 100 25.000 
Na kwartał 75,3 100 6.250 100 
Na miesiąc 25,1 100 2.083 100 


1931 I kwartał 21,1 800 


(M 351 | 466 | 2959 | 473 
ce LUK 4 | 585] 3281 | 51,7 
X — 48,4 | 64,3 | 3.777 | 603 
e 62,5 | 830 | 5.192 | 83,1 


(XL « 66,5 | 88.3 5.136 | 85,1 
IW. 66,8 | 88,1 5.685 | 90,9 
19334 VIH ,, 74,1 98,4 6.035 | 96,6 
| |25 miesiąc 27,5 | 109.4 2.079 | 99,8 


Łańcuch montażowy w fabryce samochodów w mieście 
Gorki. 
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Krzywa produkcji samochodów tych zakładów rośnie 
gwałtownie, niż to miało miejsce z analogiczną krzywą 
G. A. Z. to dlatego, iż Z. I. S. mając większą prakty- 
kę z poprzedniego okresu budowy samochodów, rozpo- 
rządzając lepszemi pracownikami, oraz znajdując się w 
lepszych warunkach pracy, były lepiej przygotowane do 
produkcji. Osiągnięcie projektowanej wydajności zakła- 
dów przypada na 25 miesiąc, czyli o wiele prędzej, niż 
w zakładach G. A. Z. Rozbieżność między krzywą ogól- 
nej produkcji, a krzywą produkcji zasadniczej nie jest 
wielką, gdyż Z. L. S, wykonywują stosunkowo małą ilość 
prac pobocznych. 

Zakłady S, T. Z. (Stalingradzkie Zakłady Budowy 
Traktorów). 


Tablica 4. 
Przebieg uruchomienia produkcji w S. T. Z. 


Produkcja] Zdano na Spuszczono 


ogólna magazyn z łańc, montaż, 
Projektowana | — a s= =] 
wydajność Gz E E 
= % Kry % o % 
Ë $ $ 
Na rok . . . {230 |100 | 40.000 100 | 40.000 100 
Na kwartał . . į 37,5|100 | 10.000 100 10.000 |100 
Na miesiąc 19,2/100 3.333 |100 3.333 |100 
1930/ I kwartał 04 06 22) 0,2 30) 0,3 
UI T 14,3| 24,8 984| 9,8 967) 9,7 
| II 13,2] 22,9] 1.691 169] 1.886| 18,9 
1931. NY» 4; 18,3| 31,8] 3.759 | 37,6| 3.838 | 38,4 
| V i 29,9] 52,0| 4.630) 46,3| 5.182 | 51,8] 
VI 42,7| 74,2] 7.456 | 74,5| 7.504) 75,0 
MIE = 46,0] 79,9] 7.767 | 77,7] 8.419| 84,2 
VIII 39,5| 68,8] 6.649 66.5 5.106) 51,1 
25 11.2] 58,4] 2.095 62,9] 5.312 | 69,4 
1932 26 5 13,1| 68,1| 2.105| 63,2| 2.657 | 79,7 
27 14,8| 77,1| 2.609| 78,2| 2.161 648l 
28 : 14,6| 73,3] 2.611 | 78,2| 2.632 | 79,0 
29 14,0| 76,2 1.618) 48,5| 1.484 | 74,5 
i 30 © 16,7) 83,9] 4.145 124,4] 3.001 | 90,0 
| 31 15,5 80,7] 1,843) 55,3] 2.614| 78,4 
1933. 32 16,4| 85,3] 2,852 | 85.6) 2.650 | 79,5 
== 33 17,5) 91,4| 3,437 103,1] 3.042) 91,3 
(34 22,2|115,6| 4,269 |128,0| 4.065 122,0 


Ze wszystkich nowowybudowanych zakładów samo- 
chodowo-traktorowych krzywa opanowania wydajności 
projektowanej jest najmniej regularną, co wskazuje na 
to, iż zakłady S. T. Z. pracują gorączkowo w ciągu ca- 
łego swego istnienia. S. T, Z. weszły, jako pierwsze na 
drogę amerykanizacji systemów pracy. Brak praktyki 
wykwalifikowanych robotników oraz nieodpowiednie 
warunki pracy wywołały nerwowość w produkcji na 
przestrzeni całego okresu istnienia zakładów. Zjawisko 
to nie ustaje nawet z chwilą osiągnięcia projektowanej 
wydajności. Rozbieżność między ogólną produkcją, a 
produkcją traktorów nie jest wielka, gdyż roboty po- 
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boczne nie są znaczne. Gwałtowniejsze wahania istnieją 
pomiędzy zdaniem traktorów na magazyn, a zejściem z 
łańcucha montażowego. Spuszczenie maszyn z łańcucha 
montażowego postępuje mniej lub bardziej regularnie w 
zależności od opanowania techniki pracy, gdy tymcza- 
sem nieregularność zdawania fabrykatów na magazyn jest 
wynikiem złej organizacji dostawy zwłaszcza części przy- 
chodzących z zewnątrz. 


Wabilk er 6h 
Przebieg uruchomienia produkcji w Ch. T.Z. 


Spuszczono 
z łańc. montaż. 


Zdano na 
magazyn 


% 


Projektowana wy- 
dajność 


Na rok. . , . 4230 |100 100 H 
Na kwartat 57,5|100 | 10.000 1100 | 10.000 100 
Na miesiąc 19,2|100 3.333 100 3.333 |100 


1931 I kwartał 14,7) 25,6 977) 9,7 


MI. 5 23,3| 40,6] 3.260 | 32,6] 3.385 | 13,9 
1932) HI 3 29,0 50,4] 4.479) 44,8] 4.109| 41,1 
NIV n 27,0| 47,0] 4.068 | 40,7| 4.226) 42,2 
Va i 25,4| 44,2] 4.526| 45,3] 4.350 | 43,5 


[16 miesiąc | 10,2] 53.0] 1.204| 36,1] 1.767| 53,0 
i h 13,9] 72,5] 4.186 | 65,6] 1.690 | 50,7 
(a 4 12,9] 67,6] 2.128) 63,8] 2.023| 60,7 
5 129 67,6] 2.262 | 67,9| 2.356 | 70,7 
2) m 16,1 83,8] 2.458 | 73,7| 2.642 79,3 
1933, 21  .. 17.2| 89,7| 2.974) 89,21 3.050| 91,5 
» ME 18,9| 96,7] 3.364 |100,9| 3.202 | 96,1 
28 > 18,1| 94,0] 3.117| 93,5] 3.383 |101,5 
2 r 19,4101,2| 3.357 |100,7| 3.397 |101,9 
5 K 21,7/113,2| 3.763 |112,9] 3.430 |102,9 


Wprost przeciwne zjawisko zachodzi w Ch. T. Z. Tu 
krzywa przyrostu produkcji jest regularniejsza, co świad- 
czy o tem, iż zakłady były lepiej przygotowane do pro- 
dukcji, niż np. S. T. Z. 

Produkcja projektowana została osiągnięta już po 
upływie 25 miesięcy od chwili uruchomienia fabryki. 

Cz. T. Z. nie bierzemy pod uwagę ze względu na krót- 
ki okres istnienia, a to w obawie wyprowadzenia mylnych 
wniosków. 
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Data uruchomie- 


nia fabryk Styczeń | Paź. Czer- Paź: 
1932 |dziernik| wiec | dziernik 
1931 1930 1931 


Osiągnięcia pro- 
jektowanej wy- 
dajności w za- 
kresie 


a) ogólnej pro- 


dukcji Wrze- Paź- Kwie- | Wrze- 
sień |dziernik| cień sień 
1934 1933 1933 1933 
b) zdawania na 
skład . Wrze- | Paź- | Marzec | Lipiec 
sień |dziernik| 1933 1933 
1934 1933 
c) spuszczania z 
łańcucha mon- 
tażowego . |Sierpień| Paź- Kwie- | Sierpień 
1934 |dziernik| cień 1933 
| d) Czas trwania 1933 1933 
przystosowy- 
wania się do 
produkcji 32—33 25 33—34 | 22—24 


Jak wynika z powyższych rozważań dochodzimy do 
wniosku, że we wszystkich zakładach G. U. T. A. P. 
(Główna Dyrekcja Przemysłu Traktorowego i Samochodo- 
wego) okres przystosowywania się do osiągnięcia produk- 
cji projektowanej trwał od 22 do 34 miesięcy. 

Widzimy również, iż przy najpomyślniejszych warun- 
kach okres ten trwał około dwóch lat, jak np. Ch. T. Z. 
oraz Z. I. S. 

Dla porównania podajemy kilka ciekawych danych z 
amerykańskiego przemysłu samochodowego, a mianowi- 
cie przebieś opanowywania produkcji nowego modelu 
przez zakłady Forda (przejście z typ. T. na typ A. w ro- 
ku 1927). 


Produkcja samochodów w zakładach Forda 
w tys. sztuk. 


1926 r. model T 2010 
1927 r. i, A 454 (rok rekonstrukcj.) 
1928 r. ,, A 854 
1929 r ip A 1951 


Widzimy więc, iż dobrze zorganizowane zakłady For- 
da potrzebowały w celu osiągnięcia produkcji projekto- 
wanej okresu dwuletniego. 


PRZEGLĄD PRASY SOWIECKIEJ 


Sprawozdanie z wyników osiągniętych przez sowiecki 
przemysł traktorowy i samochodowy ogłoszone na VII 
Zjeździe Związkowym. 

Ilość wyprodukowanych jednostek za rok 1934 przez 
wszystkie zakłady S. U. T. A. P. (Głównego Kierownictwa 
Przemysłu Trakto-Samoch.) wynosi 90.430 traktorów przy 
projektowanych 90.000 oraz 70.388 samochodów przy pro- 
jektowanych 72.000. 

Do roku 1930 budową traktorów zajęta była jedynie 
fabryka „Czerwony Putiłowiec ', która zwiększając swą 
produkcję z 6 sztuk w ciągu roku 1924, dochodzi do 11 
tys w roku 1930, a nawet do 18,8 tys. w roku 1931. 

W lipcu roku 1930 powstaje wielka wytwórnia w Sta- 
lingradzie, mogąca produkować 40 tys. traktorów rocz- 
nie. 

W następnych latach powstają nowe wielkie zakłady 
budowy traktorów w Charkowie „Ch. T. Z." (paźdz. 
1931 r.), oraz w Czelabińsku (Cz. T. Z.). 

Poniższe zestawienie ilustruje wzrost produkcji so- 
wieckiego przemysłu budowy traktorów na tle danych 


wziętych z analogicznej dziedziny przemysłu amerykań- 
skiego. 


Produkcja traktorów 


Z.S.S.R. | U.S.A. Ż.$.S.R. |; U.S/A. 
w tysiącach Rok w tysiącach 
sztuk sztuk 
| 
0,033 120.8 1930 12,731 202,0 
0,595 167,6 1931 39,224 70,9 
0,919 182,0 1932 49,686 40,0 
0,937 200,5 1933 78,104 45,0 
1,449 175,9 1934 94,418 — 
4,498 229,0 
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Jak widać z powyższego zestawienia w związku z 
gwałtownym spadkiem produkcji amerykańskiej, Z.S.S.R. 
zajęło pod względem ilości wyprodukowanychc jedno- 
stek pierwsze miejsce w światowej wytwórczości trak- 
torów, 

Prawie jednocześnie z przemysłem budowy traktorów 
rozwija się przemysł samochodowy. 


Zaczątki przemysłu samochodowego sięgają 1924 ro- 
ku, kiedy w zakładach A. M. O. wykonano 10 wozów 
oraz 3 w fabryce jarosławskiej (1925 r.). 


Czyniąc zadość wymaganiom gospodarczym Z. S, S, R. 
przemysł samochodowy zajął się przedewszystkiem bu- 
dową wozów ciężarowych. 

Wskutek konieczności szybkiego zaspokojenia po- 
trzeb Z. S, S, R. powstające. wytwórnie w Niżnim-No- 
wogrodzie, oraz w Moskwie montują wozy z zespołów 
pochodzenia zagranicznego. 


W październiku 1931 odbudowano i powiększono za- 
kłady samochodowe im. Stalina (b. A. M. O.), które roz- 
poczynają całkowitą produkcją samochodów na wielką 
skalę, następnie w roku 1932 powstaje fabryka w m. Gor- 
kij. 

Poniższa tablica ilustruje postęp sowieckiej produkcji 
samochodowej, 


Rok REA Rok am wa 
1924 10 1930 4 226 
1925 116 1931 4 005 
1926 366 1932 23 879 
1927 478 1933 49 667 
1928 835 1934 12 466 
1929 1 702 = = 


Pozatem z zespołów pochodzenia zagranicznego zmon- 
towano: 


1930 r. 
4229 szt. 


1931 r. 
16572 szt. 


1932 r. 
1533 szt. 


W roku 1933 Z. S. S, R. zajmuje V miejsce pod wzglę- 
dem ilości wyprodukowanych samochodów po Ameryce, 
Anglji, Francji i Niemczech. 

W ciągu pierwszego okresu pięcioletniego wyprodu- 
kowano ogółem 65.451 traktorów, oraz 34.073 samocho- 
dów, za pierwsze zaś 2 lata drugiego pięcioletniego wy- 
konano 163.995 traktorów i 122.141 samochodów. 

Poniższe zestawienie ilustruje pracę poszczególnych 
zakładów G. U. T. A. P. w roku 1934 przełomowym dla 
sowieckiego przemysłu samochodowego. 
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Kwiecień 1935 r. Nr. 4. 


Wykonanie programu 
w sztukach 


S 4 = ° = 
š i Plan š sa 8 5 
858 nar, | B 5 | S5 
* = ej 2 = M 
EG 1934 | 2% >P. on 
A 
Samochody ciężarowe 
Z.LS,, J.A.Z. i GAZ. 39 467 | 55 000| 55360 | 100,6 
Samochody osobowe | 
G.A.Z. 5 10 200 | 17 000| 17 100| 100,6 
Traktory kołowe S.T. Ze 
CHETZ, 71 567 | 80 000| 80 678| 100,8 
Traktory gasienicowe 
Cz: T-Z. . n 1650 | 10000| 10100| 101,0 


O ile w pierwszym okresie kształtowania się przemy- 
słu traktorowo-samoch. zwracano głównie uwagę na ilość 
wyprodukowanych jednostek, o tyle później, a zwłaszcza 
w 1934 położono nacisk na podniesienie poziomu orga- 
nizacji pracy i techniki fabrykacji, przy specjalnem 
uwzględnieniu oszczędności w produkcji. 

W roku 1934 zakłady G. U. T. A. P. osiągnęły znacz- 
ną poprawę pod wzgłędem uregulowania średniej wy- 
twórczości dziennej, Wysunęły się tu na czoło fabryki 
ZIT Sm orazi Cz EZ 

W początkach roku zeszłego dzienna produkcja 
G. U. T. A. P. wynosiła 210 samoch., oraz 280 trakto- 
rów, w końcu zaś tego samego roku wykonywano ponad 
250 samoch., oraz 340 traktorów dziennie. 

Na specjalną uwagę zasługuje najmłodsza ze wszyst- 
kich fabryk G. U. T. A. P. — „Czelabińskie Zakładv bu- 
dowy Traktorów', w której średni przyrost produkcji 
dziennej postępował w sposób następujący: 


Styczeń, v . .*. a 45 ibipiec - r DEP po 
Püty. «. . 4 a « = Sierpien. o -u NONENIERIO 
Marzec. . e. AAWSAWZTZESIENN sP spa 
Kwiecień . . . . . . 25 Październik . . . ., . 46 
Maj”. > - < «ua. 8SMIListopad dru SEE is 
Czrrwiee . 4. 088 Grudzien o. u Puas 


Na zakończenie sprawozdawca stwierdza, iż pomimo 
osiągnięcia wyżej przytoczonych rezultatów sowiecki 
przemysł trakto-samoch. spotyka się często z pracą go- 
rączkową wywołaną brakiem odpowiedniego rozplano- 
wania wewnętrznego produkcji, oraz wadliwą organiza- 
cją dostawy. 

Pozatem nie rozwiązane zostały dotąd kwestje, peł- 
nego wykorzystania dnia pracy, zmniejszenia ilości bra- 
ków i odpadków. Wreszcie często przekraczane są su- 
my preliminowane na robociznę wskutek nadmiaru pra- 
cowników. 


Ze Stow. Inżynierów Mech. Polskich 


W ubiegłym roku Stowarzyszenie Inżynierów Mecha- 
ników Polskich podjęło akcję spisową wśród inżynierów 
mechaników polskich. Akcja ta zakończona zostanie wy- 
drukowaniem w maju r. b. Księgi Inżynierów Mechaników 
Polskich, zawierającą nazwiska wszystkich zainteresowa- 
nych inżynierów, którzy nadesłali do SIMP swe dane 
ewidencyjne. Będzie ona drukowana co roku dla uwzględ- 
nienia zaszłych w międzyczasie zmian. 

Redakcja Księgi, pragnąc dać w niej najbardziej pew- 
ny obraz sytuacji personalnej w tym zawodzie zwraca 
się do wszystkich inżynierów mechaników, którzy daw- 
niej nadesłali swe dane ewidencyjne, o zaktualizowanie 
ich, tych zaś, którzy nie nadesłali jeszcze potrzebnych 


Warunki prenumeraty: 


w tym zakresie informacyj, o zażądanie od Redakcji 
Księgi (Warszawa, Czackiego 3/5 m. 22) przysłania karty 
ewidencyjnej do wypełnienia i przesłania do Redakcji. 


| Dom Handlowy A. G E PNE R 


METALE PÓŁSZLACHETNE 
surowce, półfabrykaty, szmelce 


Warszawa, ul. Grzybowska Nr. 27. 
Ë Telei. wydz. sprzed. 690-27, 655-25 | 


rocznie 10 zł; półrocznie 5 zł. Prenumeratę należy wpłacać do PKO na Konto Koła 


Samochodowo-Lotniczego Nr. 10770, zaznaczając na blankiecie wpłatowym. Prenumerata „Techniki Samochodowej", 


oraz „Przekazami Rozrachunkowemi* 


— w cenie 1 grosz za sztukę, bez dodatkowych opłat manipulacyjnych. 


Redakcja i Administracja „Techniki Samochodowej“; 


Warszawa, 


(Stowarzyszenie Techników) 


ul. Czackiego 3/5. 


czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, czwartki w godz. 18—20. Tel. Nr. 609-19. 


Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., 


Warszawa, Czackiego 3/5, tel.: 


614-67 i 277-98. 


TECHNIKA SAMOCHODÓW 


CZASOPISMO TECHNICZNE POŚWIĘCONE ZAGADNIENIOM BUDOWY 
SAMOCHODÓW, MOTOCYKLI, SILNIKÓW LOTNICZYCH | DZIEDZINOM POKREWNYM 


Ciężką żałobą okryła całą Polskę śmierć Jej Wielkiego Syna, Pierwszego Marszałka Polski, 
Józefa Piłsudskiego. 


Przestało bić to Wielkie Serce, które swój kraj umiłowało ;nadewszystko. 


Odszedł Wielki Mąż, którego imię na zawsze związane będzie z historją Odrodzonej Pol- 
ski; odszedł Wielki Wódz, opromieniony blaskiem zwycięstw oręża polskiego; odszedł 
Niestrudzony Twórca walecznej armji — tej jedynej ostoi niepodległosci i potęgi Ojczyzny 
naszej. Lecz nie w wojnach zaborczych, nie w targach politycznych widział On drogę do 
potęgi Polski i szczęścia jej obywateli, lecz w ciężkiej i żmudnej pracy, gdyż jak mówił, 
„idą czasy, których znamieniem będzie wyścig pracy, jak przedtem był wyścig żelaza, jak 
przedtem był wyścig krwi“, 
W tym wyścigu bezkrwawym, lecz jakże nierównie cięższym, my — technicy, musimy 
znaleść się w pierwszym szeregu, aby wspomagając pracę rąk — pracą mózgu, nie dać 
się wyprzedzić obcym, na tym najważniejszym odcinku, który stanowić będzie wkrótce 
o życiu i śmierci narodów, odcinku przemysłu i techniki. 


Oddajmy Mu więc hołd największy na jaki nas stać, a godny zasług jakie Pierwszy Mar- 
szałek dla Polski położył, hołd — nie zewnętrzną a deprymującą żałobą, lecz hołd — pracą. 


WWSƏUI SPSS pata WGIEZ OE pa OBO 


Pan Prezydent Rzeczypospoliłej Prof. 
Ignacy Mościcki ogłosił dn. 12 maja r. b. 
wieczorem nasłępujące orędzie: 


DO OBYWATELI RZECZYPOSPOLITEJ! 


Marszałek Józef Piłsudski życie zakończył. 


Wielkim trudem swego życia budował siłę w Narodzie, 
genjuszem umysłu, twardym wysiłkiem woli Państwo wskrze- 
sił. Prowadził je ku odrodzeniu mocy własnej, ku wyzwo- 
leniu sił, na których przyszłe losy Polski się oprą. Za 
ogrom Jego pracy danem mu było oglądać Państwo na- 
sze jako twór żywy, do życia zdolny, do życia przygotowa- 
ny, a Armię naszą — sławą zwycięskich sztandarów okryta. 


Ten największy na przestrzeni całej naszej historji człowiek 
z głębi dziejów minionych moc swego ducha czerpał, 
a nadludzkiem wytężeniem myśli drogi przyszłe odgadywał. 
Nie siebie tam już widział, bo dawno odczuwał, że siły 
Jego fizyczne ostatnie posunięcia znaczą. Szukał i do 
samodzielnej pracy zaprawiał ludzi, na których ciężar 
odpowiedzialności z kolei miałby spocząć. 


Przekazał Narodowi dziedzictwo myśli o honor i potęgę 
Państwa dbałej. 

Ten Jego testament, nam żyjącym przekazany, przyjąć 
i udźwignąć mamy. 


Niech żałoba i ból pogłębia w nas zrozumienie naszej— 
całego Narodu —odpowiedzialności przed Jego duchem 
i przed przyszłemi pokoleniami. 


PREZYDENT RZECZYPOSPOLIIEJ 
IGNACY MOŚCICKI 


Warszawa — Zamek, dn. 12 maja 1935 r. 


